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REVISTA DE AERONAUTICA 


RESUMEN MENSUAL 


L a Gran Brelaña ha demostrado en tantas 
ocasiones que la consigna de que “lo jm- 
portante no es ganar, sino jugar limpio”, 
«quedaba poto menos que relegada al campo 
del deporte olímpico, que justo es reconocer 
que este “fair play” tiene aún cabida en su 
industria aeronáutica. Efectivamente, ni el 
Gobierno ni la industria británica se han 
andado con tapujos ni excusas al exponer 
ante el mundo entero lo que en realidad ha 
ocurrido con los “Comet”, de que tan orgu- 
llosos se sentían y con razón. Decir que los 
accidentes sufridos por los.dos “Comet” caí- 
dos en el Mediterráneo en enero y abril del 
año eñ curso se debieron a la “fatiga de los 
melales”, equivale a leer la última página 
de una larga e interesante novela policíaca, 
cen la que tal vez lo que menos importa es 
precisamente la conclusión a que llega el 
detective. lin este caso, el detective fué At- 
- dold Hall, quien durante meses enleros y 
ayudado por una pléyade de técnicos y hom- 


bres de ciencia, trató de descubrir el mis-' 


terio que envolvía a la malhadada creación 
de la De Havilland. Un volumen de casi 


ocho centímetros de grueso, con centenares . 


de diagramas y fotografías, recogió el vesul- 
tado de las investigaciones y el informe de- 
finilivo de los técnicos. Para ello, Hall y sus 


colaboradores realizaron un esfuerzo tan sin 


precedentes en la Historia de la Técnica, que 
merece la pena dedicarle algún espacio, re- 
sumiendo sucintamente la labor realizada. 
Primero fué preciso recuperar del fondo del 
mar, en aguas de la isla de Elba, los restos 
del “Comet” G-ALYP (el “Yoke Peter”, se- 
eún el desarrollo fonético de las dos últimas 
letras de su indicativo), siendo imposible 
hacer lo mismo con los del “Yoke Yoke” 
(G-ALYY) por haber caído en aguas dema- 
siado profundas, no lejos de Nápoles. Gra- 
cias al extraordinario lujo de medios .em- 


fragmentado avión, montando sobre un bas- 
tidor de madera las piezas y fragmentos que 
se iban recuperando (un 70 por 100 de la 
célula y un 80 por 100 de la instalación pro- 
pulsora). Mientras tanto, otros valientes ele- 
mentos del equipo de Hall se dedicaron real- 
mente a jugar. con fuego volando otro “Co- 
met”, el “Able Victor”, en condiciones esca- 
lofriantes, imitando fielmente aquéllas en 
que se encontrabar Jos aviones perdidos mo- 
mentos antes de deshacerse en pleno vuelo, 
en tanto que los depósitos de otro, el “Yoke 
Sugar” (G-ALYS), eran sometidos a sobre- 
presión para comprobar si estallaban o no. 
Otro más, el “Yoke Uncle” vió encerrado su 
fuselaje en un gigantesco depósito de casi 
34 metros de largo por 18 de ancho y seis de 
alto, que fué llenado de agua y del que sobre- 
salían, a uno y otro lado, las alas del avión. 
Comprobado que no había filtraciones, se 
procedió a inyectar agua a presión en el in- 
lerior del fuselaje hasta igualar la reinante 
en el mismo (habida cuenta de la diferen- 
cia de altura) cuando el “Comet” vuela a 
12.000 metros, al mismo tiempo que, con po- 
tentes gatos, hacían subir y bajar las alas 
como si el aprisionado avión atravesase real- 
mente la atmósfera y salvase sus baches. Así 
se imitó un “vuelo” tras otro, y a las 9.000 
horas de permanencia leórica en el aire, el 
velo del misterio comenzó a rasgarse al apa- 
recer una pequeña grieta cerca del venta- 
nillo del gonio, en la parte superior del fu- 


—selaje, muy semejante u otra observada en 


pleado, entre los que no faltaron cámaras. 


de televisión submarina, los técnicos de 
Farnborough pudieron casi completar el gi- 
zantesco “rompecabezas tridimensional” del 
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el parcialmente reconstruido “Yoke Peter”. 
Cabía ya pensar que la aparición de tal 
ericta en los “Comet” perdidos hubiera sido: 
seguida de la explosión de la cabina del pa- 
saje bajo la fuerte presión diferencial entre' 
el interior y el exterior del fuselaje, saltan-. 
do la parte superior de éste y separándose 
del mismo morro y empenaje en tanto el 
fuselaje caía al mar envuelto en llamas. Era 
preciso, sin embargo, comprobar la hipóte- 
sis y, después de estudiar la forma en que 
se despedazaba el avión, usando para ello 
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un centenar de pequeños modelos de made- 
ra a base de piezas ensambladas, los cuales 
fueron dejados caer desde globos o desde 
. el techo de un hangar, los investigadores de 
Farnborough construyeron un modelo de 
grandes dimensiones de la cabina de pasa- 
jeros del “Comet”, en material plástico 
iransparente, con sus correspondientes asien- 
los y pasajeros simulados. Provocando en 
su interior la presión correspondiente y res- 
quebrajando intencionadamente el revesti- 
miento cerca del ventanillo del gonio, la pe- 
lícula impresionada de lo que ocurrió en los 
dos segundos siguientes resolvió el miste- 
rio corroborando la exactitud de la teoría. 
Sólo esos dos segundos bastaron para que 
la cabina quedase vacía, arrastrados con 
enorme fuerza pasajeros y asientos hacia la 
abertura del techo del fuselaje por la onda 
de succión nacida de la descompresión ex- 
plosiva registrada, lo que explica tanto el 
que los cadáveres recuperados presentasen 
el cráneo fracturado como que sus pulmo- 
nes y corazón aparecieran literalmente re- 
ventados bajo el efecto de dicha descompre- 
sión. Y esto, muy resumido, fué todo. 


La segunda parte vino después, cuando 
Lord Brabazon de Tara, director de la Air 
Registration Board británica, se ofreció co- 
mo víctima propiciatoria si es que la opinión 
exigía alguna “cabeza de turco” con rela- 
ción a los “Comet”. Como siempre, la Pren- 
sa, salvo honradas excepciones, se hizo eco 
de Lord Brabazon, pero “comenzando el 
Credo por Poncio Pilatos” y prestando cier- 
to tinte de cinismo a su afirmación de que 
lo ocurrido con los “Comet” se debe al es- 
píritu aventurero de la industria británica, 
y de que “como no sabíamos lo que iba a 
ocurrir, decidimos correr el riesgo”, En ca- 
racteres mucho más pequeños, como los de 
determinadas cláusulas que no interesa que 
el cliente lea en una póliza de seguros, los 
periódicos recogían de pasada algunas ase- 
veraciones indiscutibles: 1.? Que nadie ha- 
bía establecido relación alguna entre el ac- 
cidente de un “Comet” en Calcuta, perdido 
en plena tormenta, y el de la isla de Elba. 
2. Que el “Comet” era un avión del que se 
hablaba y al que se admiraba en el mundo 
entero. 3. Que hasta el accidente del “Yoke 
Peter” nunca se les había retirado del ser- 
vicio; y 4. Que el avión de la De Havilland 
volaba a. doble velocidad y doble altura que 
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cualquier otro de su tiempo en el mundo. 
entero. “No tenemos por qué avergonzarnos. 
de nada”, resumía Lord Brabazon. Al fin y 
al cabo, si el “Comet” hubiera sido un mo-- 
noplaza de turismo, tal vez se hubieran es-- 
trellado medio centenar antes de que nadie 
hubiera puesto el grito en el cielo, en tan- 
lo que la pérdida de sólo dos “Comel”, y 
por el simple hecho de llevar cubiertas to- 
das sus plazas (prueba de su aceptación), 
bastó para que los ataques brotasen de to- 
das partes, como si la ciencia aeronáutica. 
(y lo mismo cabría decir de todas las de- 
más) no hubiera comenzado con un fracaso- 
aparente, en este case y dentro de la fábula,. 
el de Icaro, desconocedor de la “fatiga de 
la cera”, que pudiéramos decir. 


Lógico y humano resulta, sin embargo,. 
que la opinión británica busque algo que,. 
al menos de momento, proporcione aliento: 
y esperanza, y de ahí la ola de “turboprop- 
timismo”, como lo llama Flight, engendra-- 
da (y no sólo dentro de la Gran Bretaña) 
por la aplicación del motor turbohélice al 
transporte aéreo comercial. El Reino Unido. 
ha ofrecido a las compañías francesas que 
tenían en servicio la creación de la De Ha- 
villand la entrega de determinado número: 
de “Viscount” para compensarlas de las pér-- 
didas sufridas, demostrando gran confianza 
en este avión de la. Vickers, y el regreso de: 
Prípoli del “Britannia” que allí llevó a cabo. 
sus pruebas en clima tropical; la noticia de 


que el Convair “Tradewind” ha alcanzado. 


9.000 metros o más de altura, los primeros. 
detalles sobre el “Viscount 802”, destinado: 


a la BEA, y la aplicación de la turbina de 


gas a los helicópteros (al fin y al cabo, una 
modálidad de turbohélice), vienen a apoyai” 
a este sistema de propulsión, que despierta 
también gran interés en los Estados Unidos.. 
donde la Douglas, por cierto, suscitó un gran. 
revuelo al revelar las negociaciones en cur-- 
so con la BOAC sobre diez aviones DC-7D a. 
propulsar. por turbohélices Rolls-Royce. 


El que el DC-7D con turbohélices británi-- 
cos tuviera éxito, vendría indudablemente a 
reforzar la posición americana en la estre-- 
cha pugna sostenida con los ingleses en el 
campo del transporte aéreo comercial, en el: 
que éstos van perdiendo la delantera técnica. 
inicial que habían conseguido tras la gue-- 
rra, ya que no la primacía en cuanto al ma-- 
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terial utilizado, que los americanos supieron 
conservar en todo momento. Prueba de ello 
se tiene en los datos estadísticos que la IATA 
acaba de facilitar, correspondientes a 67 com- 
pañías de líneas aéreas pertenecientes a 43 
“países, y según los cuales, el 86 por 100 de 
los aviones de transporte que utilizan las 
mismas son de fabricación americana (con 
un 76 por 100 del total de pasajeros trans- 
- portados y un 88 del total de pasajeros-mi- 
lla en 1953), con la agravante de que de 
10S 4:3 países citados, 17, entre ellos dos do- 
minios británicos, poseen un parque aéreo 
americano en un ciento por ciento, y sola- 
mente dos países (Iraq y Nigeria) no poseen 
ningún avión de fabricación estadouniden- 
se. Incluso en el Reino Unido, el 48 por 100 
de los aviones comerciales son producto ame- 
ricano. | | | 


Pasando a otro tema, el capítulo» de las 
novedades incluyó tres tipos distintos de las 
mismas: las novedades en apariencia, las 
reales y las novedades en potencia. Entre 
las primeras surgió una larga serie de nom- 
bres nuevos (“Bison”, “Bosun”, “Bull”, 
“Badger”, “Butcher”, “Bob”, “Fang”, 
“Prank”, “Coach” y otros muchos), que no 
son sino las nuevas denominaciones de los 
aviones de la fuerza aérea soviética que las 
fuerzas armadas americanas acaban de re- 
bautizar, con nombres que empiezan con la 
letra *B”, “F” o “C”, según se trate de 
bombarderos, cazas o transportes, para evi- 
tar dificultades de pronunciación o de re- 
tención en la memoria, al igual que en la 
pasada guerra hicieron con los aviones ja- 
poneses. Entre las novedades reales, se tu- 
vieron varios primeros vuelos: el del Fairey 
Delta 2, en Boscombe Down, destinado a 
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parecer, que es prueba de que la USAF no 
descuida este capítulo tan importante de su 
“activo” aunque en ocasiones parezca que 
sólo se preocupa de sus bombarderos. e 
éstos, el B-58 “Hustler” ha sido ya encarga- 


do en serie y acrecentada la producción del 


B-52, destinado el primero a reemplazar « 


éste y al B-47 en un futuro no demasiado 


lejano, Por cierto que, con respecto al “Stra- 
tojet”, que se está fabricando en serie en 
Pulsa (por la Douglas), en Marietta (por la 


- Lockheed) y—desde hace más tiempo—en 


Wichita por la Boeing que lo creó, salió de 
estos últimos talleres el B-47 número mil de 
los allí fabricados (un B-47E) habiéndose 
sabido con tal motivo que apoyando las ac- 
tividades de Wichita trabajan nada menos 
que 1868 subcontratistas que suministran 
piezas, equipo o materiales percibiendo el 
60 por 100 de los fondos que la USAF en- 
irega a la Boeing para la fabricación de di- 
cho avión, incluyendo 1326 empresas modes- 
tas cuyo número de empleados no llega «al 
medio millar. 


Por último, entre las novedades en poten- 
cia, se ha tenido noticia de la versión de 
transporte del B-57B (el “Canberra” ame- 
ricano) que la casa Marlin está metiendo : 
por los ojos a la USAF como medio rápido . 
y seguro de proveer al traslado de los jefes 
militares, con rapidez y seguridad, de un . 
punto a otro de los vastos teatros de opera- 
ciones del futuro. Y como posibilidad tam- 
bién, aunque a plazo más largo, los aviones 


de ala anular o “coleópteros” sobre los que 


investigaciones transónicas y supersónicas,' 


con largo y afilado morro que “cae” lige- 
ramente en determinado momento para pro- 
porcionar mejor visibilidad al piloto; el del 
SIPA 5.300, del ingeniero Yves Gardan, y, 
en los Estados Unidos, el del North Ameri- 


can FJ-4 “Fury”, el del Chance-Vought 


F7U-3P (versión - de reconocimiento del 
“Cutlass”) y, especialmente, el del XT-37, 
primer avión de reacción de la Cessna y pri- 
mero, entre los aviones-escuela, de que la 


USAF dispondrá con asientos para profesor 


y alumno uno al lado del otro, estando des- 
tinado a la fase intermedia o de transición 
en la instrucción de pilotos, buen avión, al 


versaron varias ponencias presentadas en 
la reunión anual de la Wissenchaftlichen 
Gesellscha/t fur Luftfharl e. V., aviones en .- 
los que el eje longitudinal de simetría del 
ala coincide o se confunde con el eje de em- 
puje del reactor, turbohélice o estatorreac- 
tor que lo propulsa. El ala anular de estos 
“coleópteros”, presenta menor peso y mayor 
resistencia al avance que el ala plana y, 
además, puede servir de pared tubular para 
el estatorreactor supersónico, en tanto que, 
con turbohélice, aumenta en un 20 por 100 la 
potencia en el despegue con relación al em- 
pleo de hélices libres. Prematuro resulta, sin 
embargo, pronunciarse sobre el nuevo sis- 


tema. 
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Menos dudas se abrigan, por el contrario, 
sobre la aplicación de la turbina de gas a 
los helicópteros, y sobre éstos y demás avio- 
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nes ue alas giratorias se despachó a su gus- 
to Lord Brabazon en la Cámara de los Lores 
señalando que Inglaterra no exporta un solo 
helicóptero en tanto que los Estados Unidos 
supieron en 1953 colocarlos en el mercado 
exterior por un total de 500 millones de dó- 
lares, lo que es prueba de la “falta de es- 
píritu de aventura” de la industria británica 
(obsérvese que se lrata del mismo argumen- 
to, con signo menos, que ci ulilizado por el 
propio Lord Brabazon con respecto a los 
“Comet”). Por las mismas fechas, el Ma- 
riscal Montgomery (posible nuevo Jefe del 
Mando Europeo de la NATO si el General 
Gruenther marcha a Wáshington a relevar 
al General Ridgway) se mostró también dis- 
conforme en Londres con una serie de co- 
sas, entre ellas la defensa civil no sólo en 
Inglaterra, sino en los demás países de la 
NATO. Y la Alemania occidental, miembro 
ya en principio de esta organización, vió 
cómo los ocupantes aliados la autorizaban 
al fin a importar y explotar aviones civiles, 
de los que la renacida Lufthansa recibirá 
de momento cuatro Convair 340 para sus 
servicios europeos, además de poder organi- 
zar Bonn, tan pronto como se ratifiquen los 
acuerdos de París y Londres—que no será 
tan pronto, tal vez no antes de febrero—, su 
nueva Fuerza Aérea de algo más de 1.300 
aviones y 80.000 hombres, con una artillería 
antiaérea que corresponderá al Ejército de 
Tierra. 


Por último, no faltó en los últimos trein- 
ta días el ya monótono incidente del avión 
americano derribado en aguas de Oriente, 
esta vez un B-29, atacado por dos MiG-15 
cerca de las Habomal, islas éstas relvindi- 
cadas por Rusia cuando ferminó la guerra, 
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rante dos días conseculivos. Fisenhower de- 
cidió que en adelante los aviones de reco- 
nocimiento americanos irán protegidos por 
aviones “Sabre” como escolta cuando rea- 
licen misiones “en lugares en los que ten- 
gan perfecio derecho a encontrarse”; ga 
sión un tanto ambigua, máxime cuando no 
se especifica de qué « derecho se (rata, y, co- 
es sabido, uno de los varios que vienen im- 
perando en cl mundo desde los hititas para 
acá es el derecho de la fuerza. 


Algo parecido ocurre econ respecio a las 
armas nucleares, sobre las que en el Parla- 
mento británico se discute una y otra vez 
si los Estados Unidos v Rusia lienen dere- 
cho a probarlas y ensavarlas (el de la Gran 
Breflaña a hacerlo en Montebello, como lo 
hizo, parece indiscutible, por el conlrario). 
Como en las aigaradas revolucionarias 0 
contrarrevolucionatias, en las que indefecti- 
blemente siempre resulta muerto un pobre 
niño que iba a comprar leche para su ma- 
dre enferma, los pescadores japoneses que 
sufrieron las consecuencias más de su im- 
prudencia que (de la bomba de hidrógeno 
probada en el Pacifico, han resultado un ex- 
celente pretexlo para que el Gobierno de 
Tokio obtenga divisas americanas y para 
que las asociaciones más o menos filantró- 
picas del mundo enlero consigan que el 
mundo se acuerde de que existen, y, conse- 
cuencia o no de ello, el caso es que ya se 
nabla de que las próximas experiencias ame- 
ricanas con la bomba de hidrógeno puede 


(que tengan por escenario las aguas del An- 


como formando parte de las Kuviles, Como. 


tal reivindicación no ha sido aún solventa- 
da al cabo de los años, y como, por tanto, 
no existe línea de demarcación alguna de 
aquel sector septentrional del archipiélago 
nipón, el presidente Eisenhower ha tenido 
está vez que andar con pies de plomo er 
sus manifestaciones a los periodistas sobre 


el incidente (pese a la protesta oficial ame-. 


ricana correspondiente, puro trámite), má- 
xime cuando Pekín afirmaba días antes que 
cincuenta aviones militares americanos, en 
grupos que oscilaban entre cuatro y doce, 
habían sobrevolado las aguas jurisdicciona- 
les de la China roja en la costa oriental du- 
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ártico, en cuyo caso no faltará la enérgica 
protesta de lua Asociación Femenina para la 
Protección del Pingúino, o cualquier otra- 
organización zoófila constituida o que pue- 
da constituirse. En cuanto a la defensa fren- 
ie a estas bombas, el mundo está lleno de, 
al parecer, verdaderos sabios, ya que “sólo 
saben que no saben nada”, y quien tal vez 
haya resumido mejor la situación ha sido 
el Evening Star, de Wáshington, que enta- 
bezaba recientemente una erónica con el si- 
entente epígrafe: 


“At A-bomb blast: count to five. 
If you can, you're not dead.” 


Es decir: “En caso de explosión atómica, 
cuente usted hasta cinco, y si puede hacer- 
lo, será señal de que no está muerto,” 
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Con motivo del “tiro de gracia” «que la 
Asamblea francesa ha dado al llamado 
Ejército Europeo (C. E. D.), muchas mira- 
das se.han vuelto hacia el Tratado del At- 
lántico Norte (N. A. “P. 0.). 


España es tierra de sabios refranes, y uno 
de ellos dice: “No hay mal que para bien 
no venga.” Ojalá resulte cierto en esta oca- 
sión y la cabriola de la Asamblea francesa 
sirva para salir del atasco en que realmen- 
le se encontraba la organización de la de- 
fensa colectiva de Europa. 


Comprendemos el hecho de que Francia, 


y especialmente sus generales, no vean con: 


buenos ojos un renacimiento de Alemania, 
y menos todavía de su poderío militar. Des- 
de luego, una vez encuadrada en la C. LE, D. 
y recuperada totalmente su soberanía, no 
sabe la menor duda de que Alemania sig- 
nificará un gran peso, si no por la cuantía 
de sus efectivos, sí por su tradición militar 
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Por ANTONIO DE RUEDA Y URETA 


Coronet de Aviación. 


y su espíritu guerrero. Esa supremacía, au)- 
que sólo fuese en prestigio militar, sería 
forzosamente inevitable, y de ella Francia 
tiene que sentir temor, o celos de gloria mi- 
ttar. 

Nos extraña, en cambio—si es verdad lo 
que se ha diche-—que en Ja misma Norte- 
américa haya habido algunos generales que 
se havan alegrado de la decisión de la Asam- 
blea francesa. Si ello es cierto, sólo podría- 
mos comprenderlo imaginando que la re- 
pulsa parlamentaria puede obrar como re- 
vulsivo que (de uno u otro modo) haya sa- 
cado a la cuestión del “punto muerto” en 
que las inercias francesas y los maquiave- 
lismos italianos la venían teniendo, hace ya 
demasiado tiempo, y en cuya siluación era 
inaposible continuar. 


inglalerra siempre ha jugado a “mover 
los muñecos del guiñol” desde fuera del 
“lealro” europeo y:a no permifir nunca la 


e 
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existencia de un país lo suficientemente 
fuerte para influir sobre los demás y crear 
los Estados Unidos de Europa. Eso sería 
una fuerte Confederación de Estados dema- 
siado cerca delas Islas Británicas. Tal cosa, 
un día u otro, podría significar un peligro 
de absorción que no le conviene. 


Que existan los Estados Unidos de Euro- 
pa sin pertenecer Inglaterra a ellos, malo: 
tener que entrar a pertenecer a ellos, peor, 
ya que no podría hacerlo con toda la Com- 
monwealth, que se resistiría y crearía gra- 
ves problemas que podrían, incluso, desem- 
bocar en su desintegración. No podemos 
creer a Mr. Churchill cuando dice que aho- 
ga por los Estados Unidos de Europa. 


El Gobierno"brilánico recomienda pruden- 
cla y paciencia, como hace siempre, y jue- 


ga el envite de proponer el ingreso de Ale- ' 


mania en la N. A. T. O. con el compromiso de 
entrar ella a participar en forma efectiva 
en la defensa de Europa. Alemania sólo pa- 
rece dispuesta a aceptar este solución en 
caso de que no le ofrezcan otra alternativa 
mejor y si no puede encontrarse una fór- 
mula mejor para la salvación de lo que 
se sacrificó en la Asamblea francesa. 


Cabe preguntar: ¿Por qué teme Francia 
menos a una Alemania reivindicada por la 


concesión de su plena soberanía y hasta. 


cierto punto rearmada, que a una Alemania 
que tormase parte del Ejército Europeo? 
¿Sólo por evitar aquella supremacía moral 
del militarismo germano dentro de aquel 
Ejército internacional? ¿Sólo por aquellos 
celos, residuos de las anteriores victorias 
alemanas sobre Francia? ¿O es que no que- 
riendo ni lo uno ni lo otro, pretende que 
Alemania no renazca de ninguna manera? 
No debería olvidarse que en el Tratado de 
Versalles, que puso fin a la guerra del 14, 
había un artículo que decía que si, por el 
mantenimiento de aquel Tratado, la paz lle- 
gaba «a peligrar, debería ser revisado. La puz 
peligró porque Alemania no podía seguir 
aberrojada en la forma en que lo estaba; 
pero el Pralado no se revisó y la guerra vol- 
vió a estallar. 


He fa misma manera que enfonces, lam- 
poco es ahora prudente el mantener a Ale- 
mania (ni al Japón) en una postura into- 
lerable para ningún país, por vencido que 
hava sido, es un pueblo con nervio y 


“ 


S] 


834 


Número 168.- Noviembre 1954 


fibra, al que le quede un resto de honor na- 
cional y un germen de vida capaz de ha- 
cerle recuperarse; por mucho que sea el sa- 
erificio y el heroísmo que esa recuperación 
exija, si es capaz de hacerlo lo haría. Y 
Alemania se ha recuperado con poca ayu- 
da, antes y mejor que otros. Eso significa 
un derecho a la vida y a ocupar un puesto 
en la reorganización de Europa, así como 
en la defensa de Europa contra el peligro 
comunista, del cual parece ella más deci- 
dida u librarse que la desquiciada Francia 
o la versátil Ttalia. 


En cuanto a Inglaterra, parece que ya po- 
dría haberse convencido de que a Rusia no 
se le amansa, antes al contrario, se la en- 
valentona más cada vez, y de que todo tie- 
ne un Jímite. Bien que deseen la paz, pero 
st la guerra resulta inevitable, conviene 
unirse y fortalecerse, más que debilitarse 
con la desunión. 


El disgusto y la desilusión que Norteamé- 
rica ha sentido es tanto, que alguno de sus 
políticos no se ha abstenido de decir clara- 
mente (que no parecía poderse contar más 
ue con tres países francamente anticomu- 
nistas: en Oriente, el Japón; en Europa Cen- 
tral, Alemania, y en Europa Occidental, Es- 
paña. 

Desde luego, creemos que hubiese sido 
preferible salir del atasco en que se halla- 
ba el Ejército europeo de otro modo; pero 
(quizá haya que alegrarse, con aquellos ge- 
nerales norteamericanos, de haber salido de 
esa inercia, sea como sea, antes que seguir 
en el “pozo”. 


La dificultad que para el futuro se pre- 
senta es, principalmente, el absoluto “divor- 
cio de fondo” que cada día separa más la 
manera de enfocar las relaciones con los 
Soviels, por parle de Norleamérica y por 
la de las dos principales democracias eu- 
"opcas (llamando europea a Inglaterra, que 
en rcalidad ni lo es ni lo quiere ser). Tanto 


una como otra están dispuestas a encontrar 


un estado de convivencia con el comunis- 
mo y a conservar los mercados de Asia y 
Oriente, mientras que los Estados Unidos. 
iras el conflicto coreano y los demás pro- 
vocados por el comunismo en Asia, y que 
han puesto en peligro su situación en el 
Pacífico, no confía ya, en absolulo, en con- 
venmtos ni posibles situaciones de: conviven- 
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cia con la Rusia soviética ni con la China 
roja. 


Hasta ahora los españoles nos ds v1s- 
to beneficiados con esas marrullerías fran- 
cesas, británicas e italianas, ya que todo 
250, y nuestra firme postura anticomunista, 
es lo que ha ido reforzando la posición in- 
ternacional de España en gran parte del 
mundo, y especialmente en Norteamérica, 
que ha terminado por hacernos justicia, algo 
tardía, pero que se empieza a. manifestar 
de un modo claro y decidido en favor de 
nuestra economía, restaurando nuestra agri- 
cultura y nuestra industria; poniendo al día 
¿4 nuestros Ejércitos de Tierra, Mar y Aire 
con un armamento y equipo modernos, co- 
_mo hace falta para el tipo de guerra meca- 
nizada y científica de estos tiempos, y me- 
diante la construcción de bases aéreas y na- 
vales, para las cuales se han votado varios 
millones de dólares y se han iniciado las 
obras en diversos asentamientos. Se han 
hecho declaraciones sobre que estas bases 
españolas serían defendidas, en caso nece- 
sario, hasta las últimas posibilidades, lo que 
Meva comprendida una advertencia a Fran- 
cia sobre dejarla correr la suerte que ella 
'- misma parece buscarse, cosa que sería muy 
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leresante y oportuno darle un repaso. Ya 
sabemos se le designa indistintamente por 
N. A. T.0.u O. T. A, N,, según rijan las 


siglas inglesas o latinas (North Allantic 


Treaty Organization u Organización del 'l'ra- 
tado del Atlántico Norte). Es un pacto en- 
tre Norteamérica, Inglaterra y las democra- 
c1as europeas. | 


A finales de 1952, las Fuerzas Aéreas de 
la N, A. T. O. aparecían como un esqueleto . 
con muy poca carne, en cuya armazón no 


hubiese empezado aún a concretarse el sis- 


tema de músculos y nervios que le permi- 
btiesen actuar contra un enemigo con rapi- 
dez, fuerza y precisión. 


Aunque aquel año habían aumentado algo, 
aquellas Fuerzas no llegaban “a completar 
los 4.000 aviones tácticos, siendo este núme- 
ro la meta entonces fijada. 

Relacionadas con esta mela estaban las 
declaraciones del entonces Secretario de. la 
U. S. A; F., Thomas Finletler, referentes a 
que Rusia había suministrado a' los comu- 
nistas chino-coreanos que combatían en Co- 


“rea unos 4.000 aviones, de ellos 2.000 cazas 


de lamentar, ya que no le conviene ni a 


Francia, ni a Europa, ni a-la misma Ingla- 
terra, No sería buena situación el tener a 
la Rusia soviética como vecina inmediata. 
Una cosa es el coqueteo con los Soviets y 
con la China roja mientras estén allá lejos, 
y otra muy distinta tenerlos en la pared de 


enfrente y con una quinta columna dentro 


de casa. 


Lo que alegra al Kremlin debería entris- 
tecer a las democracias. Por ello hay cosas 
“(como esa cabriola filocomunista que ha he- 
cho la Asamblea francesa) que deberían 
evitarse firmemente, porque el jugar con 
fuego conduciría a otro terrible conflicto 
mundial, mucho más espantoso que el an- 
terior, en el cual todos vamos a quedar anil- 
quilados y la civilización cristiina deshe- 
cha. Aunque quizá sea ese, precisamente, el 
deseo contenido de algunas posturas. 


- El degúello del €. E. D. ha hecho volver 
la vista, con más interés de lo que venía 
haciéndose, hacia el Pacto del Atlántico, que 
de esa manera vuelve a un primer plano como 
posible base de una nueva fórmula defen- 
siva europea. Por. esto nos ha parecido in- 


- Producción aeronáutica rusa y 


de reacción, y que también les estaba pro- 
porcionando cierto número de bombarderos 
birreactores. En efecto, poco después apa- 
recieron en Corea los MiG rusos (con bases. 
en Manchuria). 


El compás acelerado de la producción ae- 
ronáutica soviética y su continuo perfecció- 
namiento es de gran interés, por estar intima- 
mente unido al desarrollo del plan aéreo de 
la N. A. T. O. Podemos echar un vistazo 
a esa producción e irla comparando con la 
expansión de la U. S. A. F. y el envío de 
aviones a los distintos países de la N.A.T. O. 


comparación 
con la norteamericana. 


La industria aeronáulica rusa tenía ya un 
alto índice de producción en 1932, y desde 


- entonces ha sufrido un gran impulso. 


El MiG 15 es un verdadero acierto, con 
su célula ligera y su potente motor. Se ha 
dicho no vuela bien a velocidades reducl- 
das; no sabemos si es cierto. 


En 1952 Rusia fabricó unos 18.000 aviones 
militares; de ellos se cree que unos 10.000 


fueron cazas y cazabombarderos; otros 1.800, 
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bombarderos medios tipo “Tu-4, copia me- 
jorada del B-29 norteamericano Y que se 
aproxima, en características, al B-50: otros 
1.400 para transporte de tropas, y el resto, 
nnnos 59.000 aviones, para enlace, enseñan- 
za, ete. 


Independientemente de lo anterior, se tie- 
nen noticias de la construcción de 10 gran- 
des bombarderos intercontinentales, desig- 
nados como “TuG-75” y que también son 
conocidos por “Tipo 314”; llevan seis tur- 
bohélices y podrían atacar los Estados Uni- 
dos despegando de las bases rusas de Ar- 
xangel y Murmansk y regresar a sus pun- 
los de partida sin tenerse que suministrar 
de combustible en vuelo. Equivalen, por tan- 
to, al B-30 y se les calcula una velocidad a 
alta cota de unos 800 km/h. Se cree que ca- 
lorce de estos grandes bombarderos fueron 
entregados a principios de 1953 a las uni- 
dudes. aéreas soviéticas y que para 1953-54 
serían entregados 400, e ésta la meta 
de la Fuerza de Bombarderos Intercontinen- 
tales rusa. 


Tal cosa significaría que Rusia ha empe- 
zado ya a pensar seriamente en el empleo 
estratégico del Poder Aéreo y no sólo en el 
Apoyo Táctico a sus Tuerzas terrestres, co- 
.Mo lo había hecho hasta ahora. 


Tenían los rusos en 1952 unos 31.000 avio- 
nes de combate (cazas, cazabombarderos, 
bombarderos medios y pesados). Añadiendo 
los de transporte y entrenamiento, sumaria- 
_ mos unos 36.000. Los de transporte se cree 

.—podrían ser unos 1.900 y la producción de 
aviones escuela quizá de unos 5.000. 


Por todo lo anterior, no se cometerá mu- 
cho error si se calcula que en 1953-54 Rusia 
podría tener en servicio unos 1.000 “Tu-4” 
y más de 200 “Tipo 31”. 

Veamos ahora el lado norteamericano. 
Las defensas mínimas que pidieron las 
Fuerzas Aéreas se calcularon en 166 Alas, 
pero en el £. e Conjunto ese número que- 
dó reducido a 143, que posteriormente vol- 
vió a reducirse a 137 para el año 1957. Se 
ha estimado que por lo modernos y poten- 
tes que van a ser los aviones de esas 137 
Alas, su poder y eficacia total superarán a 
las de las 166 Alas proyectadas en un pri- 
mer cálculo. 


Lo que actualmente tienen, en 1953-54, son 
109 Alas, con un total de 8.000 aviones (ca- 
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cazabombarderos, bombarderos medios 
Y pesados y transportes). Verdaderamente 
dispuestas para combatir vo deben estar: 
mas que 100 Alas, con algo más de 7.000 
¡IVIONES. 


Zas. 


Podas esas alas no lienen el mismo nú- 
mero de aviones, sino que las de caza y Ca- 
zabombarderos tienen de 70 a 75 aviones; 
de 40 a 50 las de bombarderos medios; so- 
lamente 30 las de bombarderos pesados, y 
variando en las de transporte, según «el ta- 
maño de los aviones, entire 35 y 45, 


Desean tener equipadas al menos 106 Alas 
para mediados de 1953. Los cáleulos del De- 
partamento de Defensa son 106 Alas de com- 
bate y 14 de transporte. Para 1956 esperan 
ilegar (al ritmo a que se viene desarrollan- 
do Sal plan) a un máximo de 10.600 aviones 
(incluído un tercio de reservas) en tipos de 
combate y 900 de transporte (también in- 
cluídas las reservas); en total, unos 11.500: 
AvViOnes.. 


Parece poco frente a los 33.000 y pico 
aviones que en 1952 se le calculaban uy Ru- 
sla. Más escasos resultan si se liene como. 
cierta la producción anual rusa de unos 
15.000 aviones, 


Por. mucho que se pretenda que la eali- 
dad del material e a y la supe- 
rioridad de sus equipos volantes haya de: 
compensar a la cantidad, la diferencia nu- 
mérica es grande y cada vez se ¡rá acen- 
¡uando más y más. Y aquí puede que ra-: 
dique uno de los motivos o razones de aque- 
lla prisa de Norteamérica por pararle los. 


pies a la expansión soviética. cuanto antes,. 


sin permitirle más hábiles maniobras ni 
más hechos consumados. Este es el argu-- 
mento que esgrimen los antinorteamerica- 


_—nhistas de Inglaterra y Francia para divor- 
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ciar más cada día a sus países de Norteamé- 
rica. Por otra parte, eso no quiere decir que: 
aquellas dos naciones coincidan, ni mucho. 
menos, en sus puntos de vista. 


Bien es verdad que la diferencia numé- 
rica se ve disminuída por las aporlaciones. 
de las unidades uéreus de los países de la 
NX. A. 'P. O., pero el desequilibrio subsiste.. 
il problema quizá empeorase si, como con- 
trapartida a la participación de las nacio- 
nes de la N. A. T. O., examinamos las in-- 
fuencias que pudiera tener la participación 
de China junto á Rusia, en una guerra ha- 
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cia el Este, que restaría gran número de 
aviones al teatro europeo. Japón es el peón 
que mueve Norteamérica para tralar de res- 
tablecer el equilibrio, al menos en parte. 


Visto y dicho todo lo anterio, pasemos 1 
revisar la Organización de la N. A. T. O. 


Organización de la N. A. T. 0. 


La Organización de la N, A. T. O. se es- 
quematizó desde su creación en tres Man- 
dos principales: | 
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se le dió al General norteamericano ¿Lauris 
Norstad. | E 

Las Fuerzas Aéreas de esle sector conm- 
prenden unidades norleamericanas, británi- 
cas, canadienses, francesas, holandesas y 
belgas. 

Como se trala de guerra en un tealro con- 
tinental y estar en él un gran número de: 
anidades de la U. S. A. PF., se eligió para. 
mandarlo a un general del Ejército de “Pie- 
rra amencano. 





L Las Fuerzas Aéreas Aliadas del Norte 
de Europa (A. A. F. N. E. = Allied Aerial 
Forces North Europe). 


Su Cuarlel General está en Oslo (Norue- 
- ga). El mando de este sector Norte-Kuropeo 
se le dió, como Comandante General, al Al- 
mirante inglés Warren Carter. 


Este sector comprende, en lo que al Aire 
se refiere, Fuerzas Aéreas noruegas y da- 
nesas y unidades británicas embarcadas en 
portaviones.: o 

Como gran parte de este Sector Norte es 
marítimo y además hay allí fuerzas uéreas 
embarcadas británicas, se le dió el Mando 
a un Almirante inglés. 

MH. Las Fuerzas Aéreas Aliadas de uro- 
pa Central (A. A. F. €. E.), que son, desde, 
luego, las más importantes de la N. A. 'P. O. 

Su Cuartel General está en Fontainebleau 
(Francia); el Mando superior de este sector 
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ll. Las Fuerzas Aéreas Aliadas del Sur 
de Europa (A. A. F. S. E.). Su Cuartel Ge- 
neral está en Nápoles (llalia); el Mando ge- 


_neral de este Sector Sur se entregó al Al- 


mirante norleamericano (categoría de Te- 
viente General) David Chelatter.. 


Comprende este Sector Sur fuerzas aéreas 
italianas, griegas y lurcas, con. gran apoyo: 
de fuerzas aéreas embarecadas de las dos 
escuadras navales del Mediterráneo: la in- 
glesa y la norteamericana. 


También aquí gran parte del teatro de 
operaciones es señaladamente marítimo. Se 
incluyen en él fuerzas aéreas embarcada s 
de Estados Unidos, v como el Mando del 
Sector Norle se le había dado.a un Almi- 
rante inglés, éste se da a un Almirante nor- 
teamericano, a | 

Si nos fijamos con cierto detenimiento en 
cómo se han repartido los Mandos genera- 
les, observaremos un predominio de Man- 
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dos navales. La doble existencia de lealros 
de operaciones marítimos (en el Norle y en 
el Sur) justifica dicho predominio. El he- 
cho de ser el Sector Central de “tierra fir- 
me” justifica también el de que ese Sector 
Central esté bajo el mando de un general 
del Ejército de Tierra. 


Pero en ninguno de los tres sectores las 
Fuerzas Aéreas están directamente bajo 
aquellos Mandos generales (salvo, en los 
teatros navales, las fuerzas aéreas embar- 
cadas, que son de la Marina v dependen 
directamente de sus Mandos navales). Las 
fuerzas aéreas que no están embarcadas se 
hallan en los tres sectores bajo Mandos 
aeronáuticos de aviadores americanos, que 
reúnen bajo su mano las aviaciones de to- 
das las naciones en sus respectivos sectores. 


También está justificado que los Mandos 
sean navales o terrestres, por el hecho de 
que toda esa aviación liene un carácter pu- 
ramente táctico de Apoyo a Superficie, para 
las operaciones acroterrestres, aeronavales 0 
trifibias. 

Todas las fuerzas aéreas estralégicas (im- 
3lesas y americanas) permanecen completa- 
mente independientes de los Mandos terres- 
tres y navales; directa y únicamente bajo 
Mandos puramente aéreos y ligadas al Man- 
do Supremo de la Guerra. Estas aviaciones 
estratégicas independientes de largo radio 
de acción operarán desde bases más leja- 
nas en la retaguardia, siluadas en Estados 
Unidos, en Inglaterra, en e en Afri- 
ca, en Libia, en Japón y en otros puntos del 

Extremo Oriente. 


Misiones y detalle de Organización. 


Podemos concrelar algo más en cuanto a 
las misiones asignadas a los Mandos y 
uerzas Aéreas de cada uno de esos tres 
sectores europeos. 


fín lo cue dea a los dos sectores Nor- 
tc y Sur, es la defensa aérea local y el apo- 
yo a las fuerzas terrestres en sus acciones 
aeroterrestres o aeronavales. 


Y en el sector de Europa Central, las Fuer- 
zas Aéreas tienen esas mismas misiones y, 
además, el reforzar en caso necesario a 
aquellos otros dos sectores Norte y Sur, que 
tienen cada uno solamente la cuaría parte 
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«sión Aérea, 
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de las Fuerzas Aéreas totales, pues ya diji- 
mos que las Fuerzas Aéreas del Sector Cen- 
tral Europeo son la masa principal que la 
N, A. TP. O. opondría a cualquier ataque des- 
de el Este. 


Dentro de este Sector Central están divi- 
didas las Fuerzas Aéreas en dos Organiza- 
ciones Tácticas diferentes, asignadas a dos 
mitades de ese sector: la 2. Fuerza Aérea 
Táctica y la 4.* 

La 2.* Puerza Aérea Táctica comprende 

Unidades británicas, belgas y holandesas: 
en el año 1953 eslaba mandada por el Ma- 
riscal del Aire inglés Sir Robert M, Foster, 
abarcando su semisector de acción desde 
una base en Dinamarca hasta otra en el 
centro de Alemania (entre ambas se esta- 
ban organizando otros aeródromos de ma- 
niobra o cventuales de operaciones). Las 
Unidades helgas y holandesas estaban equi- 
padas casi totalmente con aviones de cons- 
irucción norteamericana F-8S4 “Thunder- 
” y británicos “Meteors” (birreactores). 
Los belgas disponían además de un “squa- 
dron” para transportes de tropas con «vio- 
nes también americanos Fairchild “Packet” 
C-119 C. Los ingleses, además de “Meteors”. 
ienían Havilland “Vampires” y bombarde- 
ros birreactores *Canberras” | 

La 4.* Fuerza Aérea Táctica incluía Uni- 
dades norteamericanas, canadienses y fran- 
cesas, y en 1953 estaba mandada por un 
general de Aviación norteamericano, llama- 
do Dean €. Strother. Su semisector de ae- 
ción es desde una base en el centro de Ale- 
mania hasta la frontera con Suiza; también 
cn ese espacio se organizaban bases y aeró- 


. dromos de emergencia. La Aviación ameri- 


cana en esta 4.* Fuerza Aérea Táctica es- 
taba representada por la 12.* Fuerza Aérea. 
constituída en tres “Wings” (Alas) de Caza 
de Inlercepltación y Asalto, una de Bombar- 
deo Medio y otra de reconocimiento. foto- 
grálico con aviones análogos a los bombar- 
deros medios, pero especialmente equipados 
para misiones de fotografía. 


Los canadienses tenían enclavada en esa 
4. Fuerza Aérea Táctica su Primera Divi- 
de la cual en 1953 no habíu 
llegado más que la primera Ala, equipada 
con aviones “Sabre” F-86, construídos en 
el Canadá con licencia americana. 
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Francia cooperaba en ella con su Prime- 
ra División Aérea, que estaba equipada con 
“Thunderjets” F-84 americanos, con .“Me- 
teors” ingleses todo tiempo y con dos tipos 
de reactores de fabricación nacional: 
Marcel Dassault “Ouragan” y el S. N. C.-Á. 
S. E. “Mistral”, que en realidad es la pu- 
tente del “Vampire” inglés, construído con 
licencia en Francia. | 


Algunos cambios de Mandos van lenien- 
do lus ar y algunas otras facetas del Plan 
se van alcanzando en mayor o menor es- 
cala, Pero en líneas generales, la organiza- 
ción es la que hemos dejado expuesta lo 
mejor que hemos podido hacerlo con los 
datos que se conocen. 


¿Pero dónde está el Ejército de Tierra a 
quien estas Fuerzas Aéreas Tácticas iban a 
adaptarse? Era el de la C. J. D. 


Inglaterra y Francia: no se mostraron tan 
decididamente aeronáuticas como los Esta- 
dos Unidos de Norteamérica, y abogaban 
por una organización importante de super- 
ficie con fuerzas de tierra y marítimas, apo- 
yadas por una Aviación Táctica muy fuer- 
te, ya que esa misma venía siendo la for- 
ma rusa de concebir la guerra. Después Ku- 
sia ha desarrollado una potenle aviación de 
largo radio de acción para contender con 
las aviaciones estratégicas de Norteamérica 
e Inglaterra, O para adelantarse a ellas en 
un ataque inicial atómico, puesto que yu 
Rusia tiene también la bomba alómica. Qui- 
za la aparición. de esa uma de efectos lan 
masivos y exterminadores haya sido lo que 
ha hecho cambiar a Rusia sus conceptos 
tradicionales y decidirse a crear una Escua- 
“ dra de grandes bombarderos de acción le- 


el 
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ca, se debilitaría a Rusia mediante una fuer- 
te campaña de hombardeo estratégico y se 
procedería luego a la reconquista y libera- 
ción (¿las ruinas v. despojos?) de Huro- 
pa. Pero el recuerdo de esa misma táctica 
usada contra los alemanes en la Gran (ue- 
rra anterior, no puede ser aceptado por los 


- que en vez de estar en la relativa lejanía 


de América se van « encontrar cogiendo al - 
“foro” por los cuernos en la arena del cir- 
co europeo. Los trastos rotos serían en casa 
de Europa y sobre su propia carne y su 
economía, y difícilmente podría volver a re- 


Ccuperarse, 


jana, aunque no. haya abandonado su Avia- 


ción Táctica. 


Norteamérica no puede ver ni e la 


guerra en Europa como la sienten y la ven 
las naciones que van a sufrirla más direc- 
tamente en su propia carne, no sólo desde 
el aire, sino por tierra. Una cosa es decir: 
“París se defiende en el Rhin y América 
se defiende en Europa y en Extremo Orien- 
te”, y otra cosa es ser uno de esos países 
del Rhin o del Pacífico Oriental. El concep- 


Puede comprenderse que América ceslé 
mucho más decidida a jugarse el todo por 
el todo, en su intento y deseo de que des- 
aparezca totalmente del mundo el comu- 
nismo y su semilla; y que en cambio In- 
glaterra, Francia e Italia estén viendo cómo 
encuentran una fórmula de posible convi- 
vencia con la Rusia Soviética que evite la 
guerra. | | 


Hemos Jeído una frase del Presidente 
actual de Filipinas, Ramón Magasaysay: 
“La corxistencia pacifica entre el Mundo 
Libre y el Comunismo puede parecer alrac- 
tiva y posible en apariencia y en la super- 
ficte. Pero ¿qué clase de coexistencia? Se- 
ria la misma posible e intima coextsien- 
cia que puede haber entre un león y un 
borrego: pero con el borrego “dentro del 
león, por habérselo comido.” 


El contenido de esla frase es tan patéti- 
co comc gráfico. ps | 


no de 1952. 


Desde 1952, mo se dejaron de aumenlar 
y mejorar los efectivos; especialmente .por 
parte de Norteamérica, que ha enviado va- 
rias de sus mejores Unidades Tácticas a 
Europa, y elementos estratégicos a Ingla- 
lerra y Marruecos Francés. 


Varias de aquellas Unidades eslán -equi- 


. padas con el tipo “Sabre” (avión de Caza 


to americano es que en último caso, y aun-. 


que se viera invadida Europa hasta el Pi- 
rineo, resistiendo en la barrera pirenaica y 
con bases en la Península Ibérica y en: Afri- 
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de interceptación) y con el tipo “Stralojel” 
(bombardero rápido que puede transportar 
la bomba atómica). Ambos tipos son reac- 
tores de gran velocidad y alta cota de vue- 
lo, muy bien dotados de modernas insta- 
laciones para poder operar incluso de no- 
che o con mal tiempo. | 
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En estas instalaciones mecánico-cientifi- 
cas tan altamente perfeccionadas es en lo 
que fían Norteamérica y sus Aliados para 
lograr que la calidad compense, hasta don- 
de sea posible, a la cantidad: terreno este 
último en el que, ni con ayuda de Jas otras 
naciones, podrían competir cou la mons- 
lruosa producción soviética. 


pu 


A 


En aquel año de 1952, la unificación del 
material eslaba muy lejos de lograrse. Exis- 
lían algunos “Groups” dotados ya con 
aviones reactores tipo “Sabre” canadienses 
y norteamericanos (en aquella época con 
Bases en Inglaterra por no estar dispues- 
ias las de Europa capaces de recibirlos). 
Pero las demás Unidades de otros países 
tenían diversos tipos, unos nacionales y 
otros construídos con licencia extranjera. 


Entonces en Europa se esperaba la sus- 
litución de los aviones tipo “Thunderjet” 
F-84 (reactor norteamericano que empeza- 
ba a anticuarse) por los “Sabre” F-8G que 
en Corea habían demostrado ser los únicos 
capaces de enfrentarse con los reactores ru- 
sos MiG 15. También se esperaba un re- 
gimiento de “Sabres” canadienses (cons- 
truídos con licencia americana. Pero cn 
general las Unidades Aéreas lenían el avión 
“Thunderjei” F-84 y diversos tipos “De 
Havilland-Vampire” ingleses o construídos 
en Francia e llalía con licencia y con mo- 
tores ingleses de la Casa Rolls-Royce. In- 
eluso quedabau aviones ingleses tipo “Me- 
teor”. Solamente algunos “Meleors” y al- 
gunos “Havilland-Venoms” estaban equi- 
pados con instalaciones electrónicas más o 
menos perteccionadas y hubieran podido 
ser empleados como cazas nocturnos o todo 
tiempo. o 

Aquellos “Sabes” canadienses, que en 
realidad llegaron u« Europa a fines de 1052, 
fueron los primeros aviones de ese tipo tan 
moderno encuadrados en las Unidades Aé- 
reas de la N. A. TP. O. en Europa. Cuando 
aquella división canadiense se completase, 
sus efectivos deberían sumar unos 400 avio- 
nes con hase en cuatro aeródromos dife- 
rentes. 3d 


En Europa Central se encontraban bom- 
barderos medios norlcamericanos B-29 (las 
Fortalezas Volantes del tipo de las que lan- 
zaron las bombas atómicas sobre el Japón, 
en Hiroshima y Nagasaki). Estos aviones co- 
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losos de la pasada 1 Gran Guerra han 
quedado como bombarderos medios rente 
a los mastodontes de la moderna Industria 
Aeronáutica, que los superan con mucho 
cn todas sus características. Esas anliguas 
lVortalezas Volantes han sido algo mejora- 
das y perfeccionadas, pero siguen llevando 
motores de pistón. También había en Eu- 
ropa en 1952 (como Unidades de Transpor- 
le) dos Regimientos de (-119 “Packet” bi- 
motores de hélice que posteriormente se 


Siguen perfeccionando en modelos sucesi- 
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VOS para transporte y paracaidismo; es éste 
un tipo muy característico y conocido por 
su estructura bicola, su ala alta y por ha- 
ber aparecido mucho en los noticiarios do- 
cumentales enseñando lanzamientos de pa- 
racacistas cn masa. Olro Regimiento estabu 
dotado con “Packet” C-82, aviones de la 
misma casa y análogos, pero de lipo más 
anticuado todavía. 


E 
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Inglaterra ha. venido .modificando sus 
concepciones clásicas de la guerra (a base 
del “bloqueo pa ” y de los grandes “*trans- 
portes navales”), ampliándolo al ámbito de 
los “transportes por vía aérea”. Francia per- 
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Cesa, LAS que pensar en sustituir la C. E. D. 


severa en sus concepciones de la Guerra 


Aero-Naval y Aero-Terrestre, con una (li- 
versidad de tipos de aviones, que .compli- 
can enormemente la unificación de tipos 
y repuestos; lo cual a su vez influye luego 
en los modos y doctrinas de empleo. Jul 
mayor trabajo de Norteamérica viene sien- 
do convencer a esos dos países de que sus 
conceptos están anticuados. Pero: los dos 
tienen “sus molivos y razones propios para 
«que les cueste trabajo dejarse convencer y 
hasta para no COnvencerse. 


Cuanto venimos diciendo tenía frenado 


el desarrollo del Tratado del Atlántico Nor- 
te y. su organización definitiva, Pero des- 
pués de la decisión de la Asamblea Fran- 
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por algo más viviente. Muchas miradas se 
vuelven hacia el Pacto del Atlántico “Nor- 
te, que aparece en un plano de la actuali- 
dad y como arranque ES una nueva Orga- 
nización. | | 


Año de 1953. 


Echemos una mirada comparativa a cómo 
estaban las cosas un año después, ya que 
eso nos permitirá formarnos una idea del: 
“pasito a paso” con que.avanza la N. A. *T. O. 


Durante el año 1953 se fomentó cuanto 
fué posible la fabricación de aviones tipo 
“Sabre”, tanto en Norteamérica como en el 
Camada pues solamente él podía enfrentar- 
se con el avión ruso Mig-15. Los america- 
nos fueron sustituyendo sus F-84 “Thun- 
derjets” por los “Sabres” F-86; y los in- 
gleses empezaron a pedir y a recibir ese 
mismo tipo de aviones construídos en Ca- 
nadá con licencia, para sustituir el mate- 
rial volante de sus “Squadrons” de caza 
destacados en Alemania con la 2. Puerza. 
Aérea Táctica, en la mitad septentrional del 
sector centro-europeo. 


El propósito general cs que todos :los' 
aviones tipo “Sabre” se empleen (como se. 
hizo en Corea) como fuerza aérea princi- 
pal de choque contra la Aviación rusa, cons- 
lituyendo así una cobertura u cuyo amparo 
puedan uctuar lodos los demás tipos de 
veactores, inferiores 6 más anticuados, en 
otras misiones de cooperación aeroterrestre. 
En caso de necesidad serían reforzados por 
algunas Unidades de “Sabres” que radican 


en Ingláterra y Africa como caza de acom- 


pañamiento para el bombardeo estratégico. 


Hacia finales del año 1953 no sólo se ha- 
bían conseguido aquellos 4.000 aviones que 
estaban señalados como meta de las aspl- 
raciones, sino superado la cifra, aunque no 
mucho. Pero esto era en realidad lo míni- 
mo que se había considerado indispensa- 
ble para una defensa a ultranza de la lu-, 
ropa Occidental; puesto que en esta misma 
fecha se cifraban en unos 20.000 los avio- 
nes que debía tener ya Rusia. 


Aquellos 4.000 aviones de Jas e: 
cias, se asentarían en Bases que describen 
una curva desde Noruega, a través de Eu- 
ropa hacia el Sur, hasta el Mediterráneo 
oriental y Libia; y se había logrado contar 





con una red eficaz de comunicaciones y 
suministros, aunque no todo lo perfecta que 
fiera de desear, 


En Gran Bretaña continuaba creciendo, 
en puevos .prototipos, la Royal Air Force; 
y el Strategic Air Command norteameri- 
cano se reforzaba con nuevos tipos de bom- 
barderos en sus Bases de Inglaterra y en 
las del Marruecos francés. A estas organi- 
zaciones de bombarderos estratégicos se les 
conoce en el argot aeronáutico internacio- 
nal de la Aviación con el apodo de “the 
Sunday Punch”. Aunque estas Fuerzas Aé- 
reas Estratégicas hemos dicho ya que son 
independientes de los mandos de los tres 
sectores del frente europeo, no cabe duda 
de que aparte de su acción propia de lar- 
go alcance hacia el corazón, el estómago y 
los -cenfros nerviosos vitales de] enemigo, 
podrán acudir en determinados momentos 
y casos, a reforzar la acción de Apoyo a 
Cierra de las Fuerzas Aéreas Tácticas de 
la O. T.A. N, 


Todo eso significa un buen avance en un 
+0, teniendo en cuenta la inercia con que 
se tropezaba. Seguía la organización de los 
tres Sectores (Norte, Centro y Sur) y los 
Mandos en la misma forma que dejamos 
dicho; aunque el Sector Norte había sido re- 
forzado con algunas Unidades más de Avia- 
ción Embarcada Británica; y el Sector Sur 
análogamente con algo más de Aviación Em- 
barcada de: las Flotas Navales del Medite- 
rráneo, británica y norteamericana. En 
cuanto a las Fuerzas Aéreas Aliadas del 
Sector Central, en él están integradas más 
de la mitad del total con que contaba en ese 
momento la O. T. A. N. 


Ultimamente Inglaterra y Norteamérica 
han aprobado nuevos prototipos de aviones 
iransónicos para ser construídos en serie, 
que reforzarán la defensa contra un ata- 
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que del Este y aumentarán el poder de 
la N. A. T. O. Se están terminando nuevos 
proyectos y se constituyen nuevas Unida- 
des Aéreas, cuyo entrenamiento e instruc- 
ción se lleva con la máxima rapidez po- 
sible. 


Las Fuerzas Aéreas dela N. A. T. O. tie- 
nen que ser orientadas hacia una supera- 
ción de la. calidad (mecánica, científica y de 
instrucción) para llevar la guerra al terre- 
no que más le puede convenir. Para una 
guerra de superficie al estilo clásico, Rusia 
es quien tiene las mejores cartas, haría más 
bazas y ganaría la guerra. 


Entrenamiento de Mandos y Unidades me- 
tiante maniobras combinadas y plan de 
| instalaciones. 


Se han verificado repetidas veces ma- 
niobras combinadas, para acostumbrar a 
esos elementos «aéreos tan heterogéneos a 
tr Operando juntos, unificando así tanto los 
Mandos como las Unidades; y para: crear 
e: músculo y los nervios que con fuerza, 
agidad y destreza havan de moverlos. 


En 1952 se hicieron unas maniobras en 
Alemania que, como es costumbre, se les: 
bautizó con un lema (“Alianza Azul”). En 
ellas lomaron purte todas las Fuerzas Aé- 
reas Aliadas del Sector de Europa Central, 
que se mostraron muy satisfechas por ha- 
her podido operar con unos 1.200 aviones. 


Nadie se extrañará de que la organiza- 
ción y unificación de Mandos y ejecuto- 
res, con elementos tan numerosos y hete- 
rogéneos, no sea cosa fácil ni de cuatro 
días; como tampoco se extrañará nadie de 
que se hayan presentado dificultades y for- 
cejeos entre los sistemas de conducción y 
enlaces, tanto por intereses económicos para 
imponer mundialmente sus sistemas e ins- 
lalacrones (carísimas) electrónicas, como 


por la costumbre de usarlas los equipos de 


los aviones; incluso dificultades idiomáti- 
cas. Pero todo se fué suavizando y vencien- 
do hábilmente.  - | 

Se llevaron a efecto otras varias prácti- 
cas aéreas que con el nombre de “Opera- 
ción Dédalo” permitieron estudiar y resol- 
ver problemas de transmisiones. y enlaces 
Merra-aire, como también otros de logísti- 
ca aérea, en lo que se refiere a entrena- 
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miento, sostenimiento y suministros (Ser- 
vicios Auxiliares). Fueron por lo tanto unas 
maniobras de contenido logístico, pero muy 


ligadas por sus resultados y rendimiento 


con la efectividad de la Acción Táctica de 
las Unidades Aéreas. 


Durante los años 1953-54 se han seguido 
efectuando diversas maniobras combinadas, 
en los Sectores Norte, Centro y Sur, que 
vienen sirviendo para acostumbrar a tan 
heterogéneas fuerzas aéreas a llenar lareas 
en común; y para darle a los Mandos su- 
periores y subordinados mutua confianza 
en la práctica y en el resultado de su.com- 
binación. Una de las prácticas principa- 
les que se logran en estas maniobras es 


la que corresponde a las transmisiones y 


enlaces entre los Mandos al objeto de des- : 


cubrir y remediar posibles fallos. Se va 
consiguiendo una unificación de estilos, una 
centralización del Mando y una cada vez 
más perfecta ejecución, relativamente des- 
centralizada según lo que cada caso. exige, 
cosa que no se había logrado antes de aho- 
ra; con la: consiguiente flexibilidad y efi- 
caz rendimiento de unas Fuerzas Aéreas tan 
importantes y complicadas. 


Las Fuerzas Aéreas del Sector Central, 
que hemos dicho constituyen el grueso o 
masa principal de la defensa aérea de Ku- 
ropa, han participado hasta 1954 en. más de 
cuarenta ejercicios en combinación con 
otras situadas en todo :el frente, desde el 
Norte (en Noruega) hasta el Sur (en la fron- 
tera con Suiza) e incluso con algunas del 
Marruecos francés y del Mediterráneo € 
Italia. 


Los problemas de mantenimiento de sus 
respectivas Fuerzas Aéreas, los tenía que 
resolver también cada nación por su Cuen- 
ta y posibilidades. Se comprenderá sin nin- 


gún esfuerzo que esto no constituye el prin- 


cipio más a propósito y prometedor para 
conseguir rápidamente ada Organización 
Logística General Unificada; y que en aque- 
lla forma no podría dar buen resultado «ul 
tratar de operar en caso de guerra inten- 
samente, pues se provocarían mil nudos, 
tapones y vacios. 


Se usaron vías y líneas de suministros 


a través y desde los puertos alemanes del 
Mar del Norte, Esas líneas llegaban hasta 
el Sur de Alemania. 


-ductos desde la costa hacia el interior, 
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Pero ya en 1952 se inició el estudio y 
realización de otra larga línea de suminis-. 
tros que partiendo de la frontera Norte de 
España (¿se pensaba ya por parte de los 
norteamericanos en un convenio con nues- 
tra nación?), recorría toda Francia hasta el 
Rhin; y también se estudiaron con propó- 
sito de realización varios larguísimos oleo- 
con. 
ramificaciones y.enlaces. 


Aunque ya en aquella época cmpezaba a 
perfilarse el bastión o muralla aérea que 
debía tratar de deshacer el ímpetu de cual- 
quier invasión proveniente del Este, todavía 
bullían y forcejeaban muchas teorías dis- 
tintas, muchos puntos de vista diferentes, 
muchos intereses encontrados, muchos pun- 
lillos de honra y amor propio de las vie- 
jas naciones con mucha historia y muchos. 
resabios de pasadas guerras; e incluso pro- 
pósitos o lerquedades personales recalci- 
trantes, que no permitían avanzar al Pacto 
del Atlántico (la N. A, O.) con toda la 


suavidad y rapidez que fuera de desear. 


No debe considerarse ajena a esta situa- 


, ción de inercia, una especie de confianza 


que en aquella época empezó a experimen- 
tarse en Europa, en el sentido de que Ru- 
sia no se decidiría a atacar lan pronto, por 
hallarse contenida por la amenaza en po- 
lencia: de la bomba atómica (que era toda- 
vía elemenlo exclusivo de Norteamérica). 


Esa misma psicosis de confianza, fué lo ' 
que animó a Inglaterra a estar muchos años 


dedicada sólo a experimentación de proto- 


tipos de aviones de reacción cada vez más 
perfectos, pero sin construir ninguno en 
serie; hasta que hace ahora muy poco se 
ha decidido por algunos tipos de caza y 
otros de bombardeo. Norteamérica, en Ccam- 
bio, ha ido construyendo series de cazas y 
de bombarderos de ciertos tipos de los me- 


jores que conseguía su industria aeronáu- 


tica; pues prefirió siempre que no la pu- 
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«dese coger desprevenida e inerme un ataque 
por sorpresa. | 


Por otro lado, inglaterra no quiere que en 
su isla se establezcan depósitos. de bombas 
atómicas, ni se usen las Bases Aéreas situa- 
«das en su territorio. como bases de partida 
para despegar con la bomba de agresivo 
nuclear, a fin de no alracr más intensa- 
mente la represalia rusa, tumbién con bom- 
ba alómica, sobre la Metrópoli. Esto debe 
estar ligado con el hecho de haberse expe- 
rimentado los explosivos nucleares ineleses 
en determinados puntos de Australia: ¿y 
allí constiluirá sos “stocks”? 


Por encima de lodo eso, el 
datalla”, venía siendo en 1052 
ción de las enormes v carísimas pistas que 
exigían los modernos aviones de reacción 
para sus largus Carreras de despegues y 
aterrizajes; indispensables para poder tras- 
ladar aquellos cazas de reacción y aque- 
los bombarderos que aún no babían po- 
dido ser enviados a las Bases avanzadas 
de la Europa Central. Cada país tenía que 
construir y costear las pistas que se jis- 
lalasen .en su propio territorio nacional: 
y especialmente Francia (no repuesta de la 
Gran Guerra a causa de su sangría en In- 
dochina), presentaba complicaciones y resis- 
ftencias casi insuperables. : 


la construe- 


-. 
= 
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La consirucción de Bases (conjunto de 
varios acródromos cada una) v en ellos las 
indispensables pistas de hasta 3.500 Ó 4.000 
metros. algo lentamente, se va consiguien- 
do. Y gracias a estas conquistas de la 
Organización del Tratado del Allántico 
Norte, vienen cada día estableciéndose: en 
los lugares previstos, más Fuerzas Aércas 
Ahadas, desde mediados de 1952, a lo lar- 
go del 1953 y en lo que va del año 1954. 
Las del Sector Central de Europa han po- 
dido ver instalados sus Cuarteles Generales 
en instalaciones modernas de las proxi- 
midades de Fontainebleau, perfectamente 
equipados en cuanto a trausmisiones, base 
fundamental de un Mando moderno que va 
a tener que abarcar grandes extensiones v 
Operar y decidir con la máxima rapidez. 
“stas Transmisiones constan de un sistema 
especial radio-relevador (o repetidor que re- 
cibe, regenera la intensidad y alcance de 
la transmisión, y la vuelve a lanzar), a base 
de miero-ondas, con unas veinte estaciones 
móviles que permitirán enlazar perfecta- 


*eabalo de > 
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mente con todas las Fuerzas Aéreas Aliadas 
del Sector de Europa Central. Esta perfer- 
ción ha relevado a todas las Fuerzas Aéreas 
Aliadas. de la esclavitud que hasta ahora 
ienían al depender para sus enlaces de las 
redes de comunicación por medio de las 
lransmisiones civiles de aquellas naciones, 
que darante las maniobras de liempos de 
paz se les prestaban, pero que no podían 
ofrecer la suficiente garantía, elasticidad y 
perfección que es necesario tener en caso 
de guerra. 


Aunque hubo que vencer muchas dificul- 
tades, en 1953 existían ya unos 150 aeródro- 
mes ulilizables por aviones modernos de 
reacción en teda la zona de la O, PT. A, N.; 
to cual ha permitido a Jos Mandos retrasa! 
ci despliegue de sus Fuerzas Aéreas desde 
08 Únicos acródromos que antes existían 
(demasiado adelantados hacia la frontera 
cuvemiga, y muy expuestos ua los ataques 
aéreos Gel contrario, e incluso a golpes de 
pro con paracriudistasj a olvos mejor si- 
luados y mejor defendidos por el río Rhin; 
desce los tuales se puede operar hien, de- 
dos los radios de acción y las velocidades 
que poseen los uviones modernos que se 
van u emplear. 


Se tienen que seguir efecluando lodos las 
demás construcciones e instalaciones de 
oleoductos, almacenes subterráneos, y po!- 
vornes, que permitan acumular enormes 
cantidades de fodo lo necesario que hayu 
de consumirse en las primeras fases de un 
conflicto futuro, en el que ambos bandos 
desencadenarán su alaque inicial con el má- 
ximo de su poder aéreo en acciones mas'- 
vas que preparen el asalto lerrestre. Deran- 
ic oesa lase inicial los ataques serían mty 
especialmente contra las comunicaciones y 
lransportes con una inlención de Interdic- 
ción del rente para dejarlo sin suministros ' 
de ninguna clase y por lo tanto con débil 
poder agrestvo: y defensivo. He aquí por lo 
que hay que acumular grandes “stocks” de 
todo lo necesario, a fin de suplir los defec- 
luosos transportes que se originarán y po- 
der también reducir todo lo posible esos 
iransportes, para ahorrar el materiál fervro- 
viario y de camiones durante ese ataque 
inicial devastador, en que probablemente se 
usaría con bastante profusión el explosivo 
atómico que reduciría a cenizas todo lo que 
no esté protegido en depósitos y almacenes 
sublerráueos. 
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Por eso coónvendrá tener todo lo que sea 
posible bien resguardado hasta que pase 
ese chaparrón inicial y no verse después de 
él (cuando la guerra tome su régimen nor- 
mab sin todo aquello que por hallarse en 
superficie y al aire libre (aparcado o en no- 
vimiento) hubiera sido en aquellos corlos 
días pulverizado sin ninguna ultlidad. 


Para no tener que usar. los transporles 
más que lo indispensable, servirán los 0ico- 
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importantes naciones de Jiui copa de las más 
favorecidas por la ayuda americana, la iner- 
cia que ha venido retardando la Organiza- 
ción dei Pacto del Atlántico Norte, y que 
ha tenido “en el pozo” al Ejército Europeo, 
para desembocar en su no aceplación por 
parte de Francia, todos esos motivos y otros 
más han influído notablemente para resal- 
lar la postura firmemente anticomunista y 
la recta trayectoria que venía manteniendo 





* 


ductos subterráneos; y, asimismo, para no 
necesitar transportes en aquellos primeros 
días de la acción intensa atómica, lienen 
que organizarse los almacenamientos sub- 
terráneos próximos al frente v.a las Bases 
Aéreas. Los oleoductos deberán partir de los 
puertos que se consideren más seguros y 
llegar hasta cerca del frente. 


Aunque los Estados Unidos de Nor le: amóé- 
rica están hbustantes dolidos de los millones 
derramados sobre determinadas naciones 
que aún no se sabe si terminarán o no por” 
ser comunistas, ello no ha impedido que 
sigan votando millones para la mejora de 
Bases en el extranjero; últimamente para 
las que ocupan las Fuerzas Aéreas en ln- 
glaterra, para España, Africa y Oriente Me- 
dio. | 
— La intranquilidad del Marruecos francés, 
los coqueteos de Inglaterra con Rusia y Chi- 
na Roja, las posturas comunistoides de dos 
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ante la opinión del mundo entero la políti- 
ca de la España de Franco; y ha provocado 
un acercamiento a ella por parte de los Es- 
lados Unidos, que empezó a. señalarse de.un 
modo formal al firmarse el tratado Hispano- 
Norteamericano de Madrid, y que luego ha 
continuado más claramente cada día, con 
los aumentos de su ayuda, y últimamente 
por los millones votados para Agricultura: y 
para recuperación de la economía española, 
como asimismo para Ja construcción de Ba- 
ses en la Península Ibérica 


También se señala un acercamiento .cada 


día mayor de los Estados Unidos a Japón 
en Oriente y a la Alemania de Adenauer en 


"Europa, habiéndose llegado: a. decir: por:al- 


gunos de sus políticos, que sólo-confían ple- 
namente cn el espíritu anticomunista' de 
estas tres naciones, y que las Bases en Es- 
paña están comprendidas entre las que se 
defenderán “sin idea de repliegue”. Eso en- 
vuelve una seria advertencia a otros países. 
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El problema del idioma para los enlaces 
-  hterra-atre por radiofonia. 


Hemos dicho otras veces que para el em- 
pleo de las Fuerzas Aéreas Tácticas de Apo- 
yo a Tierra, las dos cosas más indispensa- 
bles son, unas buenísimas transmisiones y 
enlaces radiofónicos desde tierra con las 
Unidades Aéreas en vuelo y viceversa, y ha- 
blar todos el mismo idioma, puesto que se 
hará la comunicación en lenguaje claro, sin 
códigos que se presten a errores o pérdida 
de tiempo. 


En Corea se comprobó que los pilotos que 
operaban con las tropas rojas chinas habla- 
ban por sus radioteléfonos precisamente en 
chino; pero se dijo que eso no podía garan- 
hizar que fuesen chinos los pilotos de los 
aviones rojos, pues bastan unas doscientas 
palabras para el “argot aeronáutico”, y esas 
con mayor o menor dificultad pueden apren- 
derse en cualquier idioma, incluso en chino. 
No cabe duda de la enorme facilidad que 
dará el hecho de hablar el mismo idioma las 
Tropas de Tierra y los Equipos Aéreos que 
con ellas cooperen. 


Una de las mayores ventajas que ha en- 
contrado el entrenamiento y la instrucción de 
las Fuerzas Aéreas Aliadas de la N. A. T. O. 
ha sido la elevada proporción que hablaba 
inglés, y el hecho de que muchos pilotos y 
tripulantes de otras naciones que desde años 
antes habían ido a entrenarse en Norteamé- 
rica habían recibido allí el entrenamiento en 
ese dioma y la misma instrucción básica 
americana. 


El Código o “argoí aeronáutico” (en in- 
elés) se va haciendo rápidamente interna- 
cional y único en esas maniobras de las 
Fuerzas Aéreas Aliadas de Europa, para mi- 
siones del Apoyo Táctico a las Fuerzas de 
Tierra. 

e + 


Ahora, en último intento, tratemos de ex- 
plicarnos porqué Francia, ante el temor que 
le inspiraba una Alemania fuerte, ha deci- 
dido tratar de hundir la €. E. D. 
cito Europeo), y porqué la propia Inglate- 
rra aboga por una Alemania con plena so- 
beranía y encuadrada militarmente en el 
Pacto del Atlántico Norte. 


Para no dejarnos influenciar por un su- 


puesto filocomunismo, que pudiera no ser 


(el Ejér- 
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cierto más que en una parte de los france- 
ses, pensemos que lambién los Generales y 
las derechas han votado en contra de la: 
Q, E: 

Enufoquemos el análisis solamente en el 
sentido de si las naciones (en general) quie- 
ren o no que se llegue a los Estados Unidos 
de Europa, en una forma que después de la 
posible guerra sea permanente, para siem- 
pre; o si preterirían una alianza militar so- 
lamente duradera mientras amenace el pe- 
ligsro de una invasión Europea y mientras 
durase la guerra, volviendo después de lo- 


grada la vicloria a quedar todo poco más 


o menos como estaba antes (las naciones 
cada cual por su lado). 


Churchill habla mucho de los Estados L'ni- 
dos de Europa, y finge ser partidario de 
ellos; pero como nos parece que a Inglate- 
rra no le agradaría enlrar a formar parte, 
ni tampoco le gustaría la existencia de esos 
Estados Unidos de liuropa fuertes, compac- 
tos y en su inmediación, dudamos de la sin- 
ceridad del Premier inglés. A Inglaterra le 
convendría que lodo en Europa volviese a 
estar como estaba, y poder seguir jugando: 
12 misma política que ha venido haciendo 
desde hace más de cien años. 

Por su parte, Francia parece que prefiere 
conservarse desligada, por ser una de las 
naciones de suelo más rico de Europa, por 
to cual en la Unión iba a dar más que a 
recibir, y, por otra parle, recela mucho' de 
ta inevitable preponderancia militar de Ale- 
mania dentro de ¿os Isstados Unidos de Ku- 
ropa. 

La misma NMXorteamérica, aunque prefiere 
unos Estados linidos de Europa bajo pre- 
dominio de las Democracias y con mucha 
infiuencia americana, que no unos Estados 
Unidos de Kurasia bajo dominio Puso-sovié- 
tico, no verían con malos ojos otra solución 
que pudiera saivar a Europa y que, vencida 
Rusia, dejase la supervisión y decisión de 
los asuntos del mundo en manos de los Es- 
tados Unidos, quedando las naciones de Eu- 
opa y de Asia todas por separado. La exis- 
lencia y continuación del Conmonwealth, 
bajo la Corona inglesa, puede inspirar en 
ciertos momentos celos de pueblo joven y 
nuevo, pero de ningún modo efectos de ma- 
yor importancia. 


Esto que venimos diciendo podría expli- 
car la posición de las derechas francesas 
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contra la €. E. D, en la Asamblea; la pos- 
tura de los Generales franceses, e incluso 
¿si es verdad lo que se ha dicho) la de al- 
Zunos Generales americanos, que parece se 
han alegrado de que la €. D. E. pudiera ter- 
mmnarse 0 liquidarse. 


La €. E. D. o Ejércilo Europeo nos parece 
que tenía un carácter internacional más per- 
manente; en cambio no lo tiene el Pacto del 
Ablántico Norte (la N, A. TF. 0.), cuyo con- 
tenido, así como su vida, terminarían al 
desaparecer el peligro que ha motivado su 
existencia. 


Lo uno tiene carácter de Confederación, y 
parece un primer paso hacia un Ejército 
Permanente Europeo, en el que se podrían 
crear intereses muy fuertes que luego no 
quisieran ser disueltos, y que pudiera em- 
plear su fuerza adquirida para hacer en Eu- 
ropa un nuevo paso del Rubicón, e imponer 
por la fuerza de las armas los Estados Uni- 
dos de Europa en forma definitiva, con pre- 
(dominio de lo Militar sobre lo Civil... 


Lo otro, la N. A. T. O., por ser solamente 
un Pacto, tiene un espiritu que da la sensa- 
ción de cosa más limitada en su duración, 
Gue pasado su momento no tendría razón de 
ser ni de continuar, y que por sí misma se 
debilitaría y desmoronaría; al menos asi 
parece, pues va sabemos lo que duran los 
pactos. | 
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¿Dónde está ahora el Ejército Europeo? 
lisa es la victima inmolada en la Asamblea 
francesa, y al parecer hay bastantes que 
prefieren no renazca. 


Y ahora, ¿qué solución o sustitutivo se 
puede encontrar que salisfaga más o que 
ususte y preocupe menos? ¿Rearme alemán 
y plena soberanía a la Alemania de Ade- 
nauer?—¡Adenauer es hombre viejo!—, 
¿Fortificación de la Península Ibérica y als- 
lamiento de Francia? ¿Y de Inglaterra e lta- 
lia, qué pasa? Quedan, además, Turquía, 
Grecia, Yugoslavia (con el General Tito). 


Y, sobre todo, quedan Rusia y China Roja 
frente a Norteamérica, enseñándose sus 
dientes atómicos... ¿Rearme del Japón? 


Desde luego que la política americana 
para con Europa tiene que dar un viraje en 
la vertical. 


No debe extrañarnos que muchas miradas 
se dirijan hacia el Pacto del Atlántico Nor- 
te y lo consideren el mejor punto de parti- 
da para la mejor solución. 


Por eso mismo se nos ocurrió que podía 
ser interesante y oportuno este repaso que 
de él hemos querido hacer. Si estamos equi- 
vocados o no, y si lo hemos lograde en ma- 
yor O menor grado y con mejor o peor suer- 
te, no somos nosotros los llamados a decirlo. 
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mos, 


el 18 al 25 de julio de 1054 se realizó, 
bajo los auspicios del Aero Club de. Italia. 
ia “Semana Aeronáutica Internacional 1954”, 
que ya es tradicional de los años de la post- 
guerra. 


El certamen se abió para aviones de lu- 
rismo y aviones tipo deporte, con propul- 
sión a hélice o relropropulsión. 


La curacteríslica distintiva más importanmn- 
te entre los aviones de turismo y deportivos 
consistía en que los primeros debían tener 
por lo menos dos asientos, uno al lado del 
otro, mientras que los nombrados en último 
lugar podían ser monoplazas o tener asien- 
tos en tándem. 


En total se presentaron al certamen 32 
competidores, que incluían: 


Cuatro tripulaciones francesas. 
Una tripulación belga. 


S 
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Por ADOLFO GALLAND ? 


Teniente General de la antigua Luftwajfe.. 


Una tripulación sulza. 

[na tripulación alemana. 

Siete tripulaciones de las Fuerzas Aéreas 
ltalianas. 


En cuanto a los fipos de aviones, parti- 
ciparon: | 


r 


Grupo Aviones de turismo: 


Ambrosint, Rondone, Y. G-4. 
Ambrosini, Rondone, F-4, 
Norecrin. 
Piper-Pacer. | 
Piper-Tripacer. 
Piper Super Cub. | | 
Modelo experimental *Tigrotto”, de la Es- 
cuela Técnica Superior de Nápoles, 
Alaparma-Baldo. 
Macchi MB 308. 
Piaggio P-136 L (anfibio). 
Piaggio P-149. 
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Grupo Aviones tipo deporte: 


Ambrosini S-7. 
Fiat G-40. 
Klemm Kl-35. 


Si se presta oídos a la Opinión general, la 
escasez de representaciones internacionales 
en esta última semana aeronáutica de Jta- 
tia se debió a las raras particularidades de 
la reglamentación y en especial, a la fór- 
mula para el “handicap” en que se basaba 
la última carrera, la cúal decidió definitiva- 
mente la clasificación final en forma por 
cierto no muy comprensible. 


El certamen, cuyas condiciones sumamen- 
le complicadas no podían ser interpretadas 
claramente ni aun por los mismos fabri- 
cantes que inscribieron sus aviones, com- 
prendía las siguientes pruebas: 


1.2 Pruebu técnica y clasificación de los 
AVIONES. 

2.2 Vuelo de calificación para determinar 
el término medio de la velocidad útil de 
los aviones. 


3, Prueba de utilidad práctica, consis- 
lente en el despegue más corto, saltando una 
valla de un metro de altura, y el aterrizaje 
más corto por encima de una valla de tres 
metros, como también un vuelo subiendo 
desde 500 a 1.500 metros de altura, 


42 Vuelo de regularidad sobre una dis- 
tancia de 1.030 kms. en el circuito: Rimini, 
Florencia, Roma, Nápoles, Foggla, Pescara, 
Rimini. 

5.2 Vuelo sobre los Alpes: Un circuito de 
aproximadamente 400 kms. sobre:los Mon- 


tes Dolomitas, que debería cubrirse a 50 me- 


tros de altura. Puntos de control: Udine, Po- 
blach, Bolzano, Trento, Feltre, Udine. 


6% Vuelo de navegación sobre 230 kiló- 
metros aproximadamente, en cuyo transcur- 
so los puntos terminales y de control se die- 


ron a conocer a los competidores mediante . 


señales visibles en tierra, indicándose su 
situación mediante la entrega de unos so- 
bres cerrados. Este vuelo de navegación, en 
el cual se clasificaba la velocidad alcanza- 
da, ae la exigencias muy especiales en 
cuanto a la capacidad del navegante. 


ya 


72 Handicap final para la clasificación 
definitiva sobre un triángulo de 21,9 kms., 
cuyo trayecto debía recorrerse nueve veces. 
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En esle cerlamen inlervine con mi amigo 
Eduardo Neumann como navegante. Duran- 
ie la última guerta, Neumann fué jefe de 
no vegimiento de caza alemán, y en esta 
prueba que nos ocupa solucionó con bri- 
llantez todos los problemas y siluaciones, 
correspondiéndole la muyor parte del éxito 
que logramos. Como tercer hombre a bordo 
nos acompañaba el corresponsal de prensa 
Fritz Detímann, con su Leica y máquina de 
escribir. El cuarto y último asiento de nues- 
tro. avión se compensó con lastre de arena. 


il avión P-149 fué facilitado por la fiv- 
ma Piaggio, de Génova, la cual también se 
hizo cargo de los servicios técnicos desig- 
nando un equipo compuesto por un ¡nge- 
niero y mecánicos y proveyendo todo lo que 
forma parte de una sólida ayuda malerial. 
Disponíamos de ocho días, que aprovecha- 
mos para enfrenarnos intensamente en el 
aeródromo de la fábrica, situado en Alasio, 
en la Riviera italiana. 


El P-149 que tripulábamos es. un. avión de 
turismo diseñado para múltiples empleos, 
tanto civiles como militares, de acuerdo a 
las modernas concepciones de la técnica ae- 
ronáutica: de buenas características, exce- 
lentes condiciones de vuelo, adecuados equi- 
pos e instrumentos para vuelo au ciegas, 
radioteléfono y radiocompás. El peso del 
P-149, de construcción totalmente metálica, 
es de 1500 kg. en vuelo. El motor es un 
Lycoming de 240 HP, el cual impuisa una 
hélice de tres palas de revoluciones cons- 
tantes, regulable durante el vuelo. St su 
diseño y terminación son dignos de admira-. 
ción, no lo fué menos por su rendimmienio, 
que sorprendió al mundo aeronáutico pre- 
sente; así, por ejemplo: aterrizaje por en- 
cima de la valla de % m. hasta su delención : 
157 m.: despegue saltando la valla de 1 me-. 
tro en 1601m. En cuanto a su velocidad má- 
xima de 283 km/h. el P-149 sólo fué supe- 
rado, en el grupo “Aviones de turismo”, por 
el anfibio bimotor P-136 L. 


La economía y la seguridad del vuelo fue- 
ron los factores esenciales que también se 
destacaban en los demás tipos. No se pre- 
sentaron innovaciones técnicas de naturale- 
za sensacional, y parece no imponerse en la 
aviación «deportiva la lucha por obtener 
siempre mayor velocidad, tan generalizada 
en el ambiente aeronáutico. Sin duda, tal 
actitud es acertada porque la velocidad es 





Galland en la conferencia de Prensa. 


muy costosa, y el deporte aéreo, lamentable- 
mente, aun cuesta lanlo que sin el apoyo 
rficial sólo es accesible a las personas o en- 
lidades de fuerte capacidad económica. En 
¡suropa, el avión particular dista mucho de 
ser un medio de lransporte tan natural 
como por ejemplo, lo es en la República Ar- 
gentina:  ' 


- En el certamen interesó especialmente un 
lipo de avión cuya efectividad se puso de 
manifiesto contra competidores más podero- 
Sos y que se: puede fabricar en serie a un 
precio de aproximadamente 2.200 dólares; 
.me refiero al Alaparma-Baldo. 


En el transcurso del certamen, va en el 
segundo día, la tripulación alemana a bordo 
del Piagglo 149 se colocó a la cabeza. Nues- 
ira ventaja en puntos ganados variaba día 
a día, pero sin que fuéramos desplazados 
nt una sola vez de nuestra posición, des- 
pués de todas las pruebas individuales de 
clasificación progresiva, y a pesar de haber 
sido penalizados con la pérdida de cuatro 
puntos, penalización muy disculible ya que 
nos fué impuesta por haber elegido ún “ja- 
4% equivocado durante el vuelo de califi- 
cación. Efectivamente, las instrucciones es- 
critas decían en italiano: “Faro Porto Cana- 
le”, o sea “Faro Puerto Canal”, pero en 
realidad la instrucción se refería a un pe- 
queño reflector al final del malecón. : 


Otras tres tripulaciones ilalianas, que in- 
tervenían por primera vez en este certamen, 
también equivocaron el jalón al igual que 
nosotros. Cuando el plazo para formular la 
protesta ya había vencido, se comunicaron 
.0s cuatro puntos penales aplicados a los 
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cuatro aviones. Los AS de los años 
anteriores, por su parte, ya conocían el ja- 
lón correcto, de modo que no fueron afec- 
tados por la deiinición poco clara de las 
instrucciones. Para certámenes internacio- 
nales sería recomendable exhibir los cro- 
quis correspondientes y preparar las regla- 
mentaciones, y en particular las instruecio- 
nes, por lo menos en dos idiomas. 


Cuando caía Ja noche del día 19 de julio, 
un huracán de violencia extraordinaria hizo 
problemática la continuación del certamen :. 
procedente del Adriático pasó con una velo- 
cidad realmente inverosímil sobre Rimini, 
en momentos en que sólo pocas tripulacio- 
nes aún se hallaban en los lugares de es- 
tacionamiento. La arena revuelta y el agua 
que caía con la fuerza de unos latigazos, 
convertían el día en noche oscura, sólo in- 
iermitentemente iluminada por los -«relámi- 
pagos. Cuatro aviones con amarre insufi- 
ciente sufrieron averías lan graves, que 
abandonaron el certamen. El príncipe Ca- 
racciolo luchaba desesperadamente por su 

“Tgrollo”, y Sehwabe por su “Klemm”, lo- 
grando ambos sulvar sus aviones. Un Mae- 
ch1 MB 308 estacionado sin amarrar al lado 
de nuestro P-149, fué soltado un momento 
por la tripulación alemana y los mecánicos 
de la fábrica que lo sujetaban, cuando de 
repente el huracán arrojó contra el mismo 
un anfibio también carente de amarre. En 
an breve instante el viento levantó al Mac- 
chi y el plano del P-149 perforó su fuse- 
laje de lado a lado, de tal modo que el ala 
era visible por el lado opuesto. Los eables 
de mando del Macchi se enredaron en el 
alerón del P-149, y para colmo, las violen- 


las ráfagas arrojaban al ligero avión de un 


lado al otro, hasta que el fuselaje se partió 
cn dos. Con grandes esfuerzos se logró se- 
parar el Macchi del P-149. Gracias u lu 
construcción robusta de este último, nos- 
otros, después de enderezar el extremo del 
da y el tubo de escape, pudimos seguir im-- 


lerviniendo en el certamen al otro día, aun- 


que con el borde dle ataque aplastado y sin 
previo vuelo de prueba. Los pocos partici- 
panles que estaban presentes en el lugar 
del incidente se ayudaban mutua y desin- 
teresadamente,- y aquella dura lucha para 
salvar los aviones estableció entre ellos un 
vínculo especialmente cordial de camarade- 
ría. Merece particular mención el príncipe 
Caracciolo, quien se alejó corriendo de su 
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propio avión para enderezar a otro aparato 
que se había inclinado apoyándose sobre el 
plano. Amainado el huracán, nosotros, com- 
- plefamente empapados por la lluvia y ago- 
tados como estábamos, sentíamos calofríos, 
a los cuales combatimos con todo éxito me- 
diante cantidades no despreciables de una 
buena bebida de alta graduación. 


Durante la prueba de despegue el día 20, 
un Macchi que entraba en pérdida cayó so- 
bre el ala, sufriendo el avión considerables 
averías. La tripulación, felizmente, resultó 
lesa. | 


La mañana del 24, los participantes del 
vuelo sobre los Alpes despegamos en Udi- 
ne, ciudad del norte de Italia con una gran 
tradición en materia de aviación, y en su 
recorrido debimos “saltar” cadenas de más 
de 3.000 metros de altura para descender 


bruscamente en busca-de los puntos de con- - - 


trol. En esta etapa del certamen, el proble- 
ma fué mantener una velocidad que las 
.autoridades de la prueba habían determina- 
do en base a la cilindrada y teniendo ade- 
más en cuenta las condiciones especiales 
de vuelo de cada tipo de avión sobre terre- 
no montañoso, la que variaba considerable- 
mente de acuerdo al modelo y equipo de 
los mismos. El simpático belga Goemans 
empleó para efectuar este trayecto un tiem- 
po de vuelo muy largo y quedó relegado 
del segundo al sexto puesto. Guagnellini se 
adelantó hasta el segundo puesto, y el ter- 
cero lo ocupó Meille con su Macchi MB 308, 
seguido por el francés Fage, quien, con su 
encantadora y joven acompañante, piloto 
Graciela Sartori, logró el tiempo de vuelo 
relativamente mejor, adjudicándose por tal 
hecho tres puntos de premio. Una tripula- 
ción perdió la orientación -y aterrizó en 
Innsbruck (Austria). El hombre más alegre 
del certamen, el francés Lombard, de Arge- 
lia, se vió forzado a efectuar un aterrizaje 
“sobre la panza” en terreno dificilísimo, a 


raíz de una avería sufrida en la hélice. 


Aparte de su hermosísima acompañante, se 
había llevado en este vuelo a otra dama en- 
busiasta de la aviación. Hubo personas su- 
persticiosas que después sostenían que ja- 
más uno debía llevar dos mujeres a bordo. 
'Podos nosotros lamentábamos la falta de 
Lombard, porque sabíamos cuánto se había 
encariñado con su Norecrin, el “Angel de 
Argelia”, y durante el resto del certamen 
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echamos de menos su constante buen hu- 
mor, | 


Desgraciadamente, este vuelo sobre los 
Alpes exigió dos víctimas: el capitán Ar- 
duini y su navegante, teniente primero San- 
lalucía, que murieron en su ley de aviado- 
res, estrellándose con su aparato contra una 
roca cerca de Brixen. 


Los cómputos posteriores a la prueba rea- 
lizada nos mantenían aún a la cabeza de 
la competición. 


En la tarde del mismo día se reslizo: el 
vuelo de navegación sobre 230 kilómetros. 
En tal oportunidad alcanzamos una veloci- 
dad media muy alta, de 264 km/h.—calcu- 
iada a partir del despegue—, adjudicándo- 
senos un premio adicional en puntos. 


Con este vuelo de navegación terminaron 
las pruebas de ciasificación progresiva. La 
tripulación Galland-Neumann seguía toda- 
vía en cabeza, con una ventaja de 4,9 pun- 
tos sobre Guagnellini-Igino, con un Rondo- 
ne GF 4, habiéndose adelantado hasta el 
tercer puesto el inteligente Meille, hombre 
simpático, ya no tan joven, quien iba acom- 
pañado de su gentil y encantadora esposa. 


El punto final lo puso al día siguiente el 
“misterioso handicap” empleado para de- 
terminar la clasificación de la carrera a rea- 
lizarse sobre una distancia de 206 kilóme- 


tros en un trayecto triangular a recorrerse 


nueve veces. El handicap técnico se basaba 
en esta fórmula: Va = K3W/S, siendo K 
un coeficiente constante, W la potencia nor- 
mal del motor según la documentación del 
avión, y S la superficie de las alas. 


El Piaggio P-149 en vuelo. 
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Las diterencias de velocidad se convirtie- 
ron en tiempo, dando por resultado el lla- 
mado “handicap técnico”, el cual estaba 
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ra eran Meille o Guagnellini. Para nuestra 
tripulación alemana no existía, desde el co- 
mienzo, ninguna posibilidad de alcanzar a 





Ona de las torres de iglesia utilizada como jalón. 


sujelo u variaciones por el “handicap de 
mérilo”, el que a su vez se obtenía de la 
cantidad de puntos alcanzados hasta enton- 
ces. Mientras que las reglamentaciones in- 
dicaban las exigencias de todas las demás 
pruebas con muchos detalles, generalmente 
acompañados de ejemplos prácticos, las re- 
ferentes a la carrera con “handicap” eran 
muy parcas y no muy comprensibles a pri- 
mera vista. Sólo cuando se dieron a cono- 
cer los tiempos del “handicap”, poco antes 
de iniciarse la carrera, se les abrieron los 
ojos a muchos de los participantes, que por 
poco se negaron a levantar vuelo por tal 
hecho. 

«Con la hora de despegue 0, Meille inau- 
guró la carrera. Guagnellini despegó a los 
12 minutos 47 segundos. y nosotros, con un 
“hándicap” de 19 minutos 40 segundos, ape- 
nas siete minutos después de Guagnellini. 
Schwabe, con su Klemm de trece años de 
edad, partió medio minuto después de Guag- 
nellini. Sin duda, los favoritos de la carre- 
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quien luego se adjudicaría el triunfo. Pue- 
de ser que la velocidad del Rondone haya 
sido 7 u $ km/h. menor que la de nuestro 
P-149; pero esla diferencia, sobre la base 
de la fórmula, se había calculado como de 
30 km/h. Diciéndolo en olras palabras: hu- 
biéramos necesitado una ventaja de 70 pun- 
los sobre Guagnellini para obtener un “han- 
dicap” que nos diera la oportunidad de sa- 
lir vencedores. Pero fué imposible lograr 
semejante ventaja de puntos en las pruebas 
precedentes de clasificación progresiva. 

Según puede apreciarse en el resultado 
final, incluso corríamos el riesgo de quedar 
relegados del primero al quinto puesto. Mel- 
lle tuvo dificultades con su motor, quedando 
rezagado mucho por tal razón. Probable- 
mente, sólo fué nuestra mejor técnica en 
tomar las curvas la que nos dió la escasa 
ventaja de segundos para asegurarnos el 
segundo puesto, antes de los clasificados ter- 
cero, cuarto y quinto, É 


He aquí el resultado final: 
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Guagnellini, Italia, Rondone ..i. ... ... ... 
Galland, Alemania, Piaggio P-149 ... ... ... 
Angelotti, Italia, NOrecrin ....... ... ... +... 
Fage,. Francia, Super CUD: ss us 1600 is 
Ottavini, Italia, Ambrosini S-7 ... ... ... ... 
Goemans, Bélgica, Piper Tri-Pacer ... ... 
Marchesa Negrone, Italia, Piaggio P-139 L. 
Scapinelli, Italia, Norecrin ... ... +... ... +... 
Lesanenier, Francia, Ambrosini-Rondone. 
Meille, Italia, Machi 308 B.... ... ... ... +... 


s 


DO Pia do 0 








De los 32 participantes del primer día, 
18 terminamos la extraña carrera y, de tal 
'modo, el certamen completo. 


No es fácil comprender por qué, median- 


te semejante carrera, ha de echarse abajo' 


«por completo toda la anterior clasificación, 
resultante de pruebas en parte dificilísimas. 
-Si se insiste en que la fórmula es correcta, 
habiéndose verificado en la práctica, debe 
"suponerse, probablemente, que alguno que 
otro de los participantes haya tenido en su 
avión una potencia de motor efectiva que 
se apartaba de la indicada en los documen- 
fos presentados. Si no queremos suponer tal 
«cosa, sólo queda como conclusión que la fór- 
mula carece de utilidad práctica. 


No subestimamos la dificultad de encon- 
trar una fórmula justa para un “handicap” 
de tantos tipos de aviones distintos. ¿Pero 
por qué no se aplicó a «este certamen, como 





Tiempo de vuelo 





Handicap Tiempo de vuelo retenido. a Ú 
12 477 48' 06” j h. 00 53” 
19 40” | 47 24” 1 h. 07 04” 
18 40 49 417 «1 h. 07:21 
9 47 57 38" i h. 07-25” 
ds 0857 JO a i h.-07 55” 
e” 10” l h. 01% 38” 1h. 09 38” 
gr lo 49 287 1 h. 10 39” 
18 42 3 Ue l h. 10” 44” 
15 27" SB? 29" Il h. 10 49” 
00” 00” la LE 13" l h. 


0 ELO ES de 





a lodos los demás, una clasificación progre- 
siva en vez de un “hándicap” final decisi- 
vo, sobre la base de una fórmula discutida? 


La carrera en sí puede clasificarse como 
netamente peligrosa. Indudablemente, era 
muy corto el recorrido triangular, como tam- 
bién lo fué la distancia total. Aparte de un 
jalón construido exprofeso en un aeródro- 
mo, dos torres de iglesia formaban los otros 


dos. Con frecuencia se juntaban en una to- 


vre de iglesia tres, cuatro O cinco aviones, 
todos en velocísimo vuelo rasante, siendo 
natural que cada uno quisiera tomar la cur- 
a lo más cerrada posible v nadie desviarse 
hacia arriba. | 

Para los numerosos ospectadores aglome- 
rados en los jalones, el espectáculo quizá 
haya sido abraclivo: pero no sabían que no 
sólo los aviadores, sino también ellos mis- 
mos, corrían un peligro bastante serio. 





Vista de algunos de los aviones que participaron en el concurso. 
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potencia aérea 


Aungur actualmente el factor económico es el prin- 
cipal determinante del poder aéreo de una nación, no 
cabe la menor duda que la organización, trabajo, volun- 

| tad y capacidad creadora pueden en cierto grado .com- 
pensar la carencia de medios. Este es el caso de Suecia, 
nación que con recursos reducidos ha puesto en pie una 
Puerza Aérea que, en cuanto a las cualidades del mate- 
rial y armamento, preparación de sus hombres y proce- 
dimientos operativos, marcha al unisono con la de las 
grandes potencias aéreas. | 

Nos ha parecido oportuno recopilar datos e informa- 
ciones a fin de trazar un esbozo del poder aéreo de esta 
nactón nórdica. Un trabajo realizado con informaciones 
“de segunda mano”, generalmente, da lugar a una acu- 
mulación de errores de detalle. Pero como lo que se bus- 
ca es dar una idea del desarrollo de la aviación sueca, los 
estimamos de poca importancia siempre que el conjun- 
lo se mantenga en los limites de la realidad. 


n el Noroeste de Europa y cara al Bál- 
tico se encuentra Suecia, nación que pese 
a su limitada superficie, relativos recur- 
sos y escaso número de habitantes, ocupa 
actualmente la tercera posición entre las 
potencias. aéreas europeas. Por su tamaño 
y Calidad: la aviación sueca puede colocar- 
se inmediatamente detrás (de la soviética e 
inglesa. 


Aunque las simpatías de Suecia se incli- 
nan hacia los países del bloque occidental, 
su situación estratégica y la vecindad con 
Rusia le han obligado a mantener en la 


actual guerra fría una política de neutrali- 
dad armada. 


Suecia permaneció neutral durante las 
dos guerras mundiales, y en la postguerra, 
a diferencia de sus vecinos Noruega y Di- 
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namarca, no ha querido ingresar - come 
miembro de la N. A. 'P. O. Al parecer, la 
razón principal de tal actitud se basa en 
el supuesto de que su entrada en tal or- 
ganización daría pie a Rusia, alegando sen- 
irse amenazada, para una intervención 
más activa en los asuntos de Finlandia. 
Para Suecia, Finlandia representa un. col- 
chón o tapón que en cierto grado le prote- 
ge de la U. R, S. S. La dominación o in- 
fiuencia roja en tal nación colocaría a los 
rusos en la misma frontera del país, que es 
lo que Suecia quiere evitar a toda costa. 


Los incidentes con aviones rojos en el 
Báltico y. el reciente descubrimiento en el 
país de una red soviética de espionaje han 
reafirmado la voluntad de los suecos. de 
mantener, dentro de sus posibilidades, un 
potente ejército. No cabe la menor duda de 
que Suecia lucharía si Rusia dd vi0- 
lar su neutralidad. 


Su estrategia, como más tarde veremos, 
es de carácter puramente defensivo, bus- 
- cando aguantar el primer golpe para tal 
vez dar tiempo a la llegada de ayuda de los 
países del bloque occidental. 


El yalor estratégico del Báltico. 


La eficacia creciente de la aviación, la 
imperiosa necesidad para el bloque occi- 
dental en caso de guerra de mantener li- 
bres las rutas marítimas del Atlántico y 
para el oriental de buscar una salida a di- 
cho océano a fin de entorpecer el tráfico 
dei adversario, han revalorizado la impor- 
lancia estratégica del Báltico. 

Para Rusia, el dominio de dicho mar, 0 
lo que es lo mismo su influencia sobre las 
naciones que lo circundan, supondría el dis- 
poner de una base segura para'su flota y 
el acceso por aguas calientes al Mar del 
Norte y Océano Atlántico, facilitando la 
actuación de los 300 Ó 
se cree dispone en la actualidad. 


Desde el punto de vista aéreo, el estable- 
cimiento de bases rusas en la península 
escandinava, sería un duro golpe para el 
tráfico aliado por el Atlántico y una posi- 
ción inmejorable para el ataque desde el 
ame a la Europa continental, Inglaterra y 
las bases de Islandia y Groenlandia. Por 


donde se cree pueden partir, 


3 350 submarinos que 
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otra parte completarían el cerco de bases 
soviéticas que rodean el Polo Norte, desde 
en caso- de 
guerra, los aviones para un ataque a los. 
kstados Unidos, Canadá y Alaska. 


Para el bloque occidental, el contar en 
caso de conflicto con Dinamarca, Noruega 
y Suecia, representaría el inmovilizar en el 
Báltico a una parte de la flota soviética, ya 
que aunque además de los Estrechos de 
Skagerrak y Kattegat existe otra salida al 
Mar Blanco por territorio soviético a través 
del Canal del Mar Blanco, sólo se- e£ncuen- 
tra abierta a la navegación: durante algu- 
nos meses de verano y'no puede ser utili- 
zada nada más que por destructores lige- 
ros y submarinos de pequeño tonelaje. 


Para los aliados, la importancia de dis- 
poner de bases en los países escandinavos 
está fuera de toda duda. A menos de una 
hora de vuelo se encuentran los principa- 
les astilleros soviéticos, centros de inves- 
tigación, entre ellos el de Peenemunde; 
gran número de industrias vitales y bases 
aéreas y dentro del radio de acción de los 
actuales bombarderos pesados toda la Ru- 
sia Europea. ' 


Los planes suecos. 


Hablando sobre los planes estratégicos 
del país, y a preguntas de un periodista 
francés, un Jefe de la Aviación sueca dijo 
entre otras cosas lo siguiente: “Nosotros : 
tenemos 2.000 kilómetros de costa y siete 
millones de habitantes. En caso de agre- 
sión, si Dinamarca es ocupada, estamos 
prácticamente cercados. Nuestro probiema 
número uno es, pues, la defensa de esta 
costa que un enemigo puede fácilmente a)- 
canzar por mar y por aire. Prácticamente 
insulares, debemos ser fuertes para evitar 
una invasión. ¿Por dónde? Nosotros, al igual 
que Jos marinos, creemos que es preciso 
detener al enemigo antes que desembar- 
que, pues el corazón de Suecia es la re- 
sión de Estocolmo. Una invasión terrestre 
tiene que venir por el Norte y recorrer an- 
les de llegar a la citada región miles de 
kilómetros de bosques. Por. ello nuestra 
aviación es ante todo de interceptación 
-—para impedir el bombardeo de las ciuda- 
des y medios de comunicación áctica.” 
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La importancia concedida por esla pe- 
queña nación a la aviación y a la marina 
nos hace pensar que sus planes defensivos 
«concuerdan con el esquema trazado por el 
citado Jefe, 


Aviación militar. 


Kn el presupuesto para el ejercicio 1954- 
55, presentado al Parlamento el 12 de enc- 


ro del año actual v aprobado posteriormen- 


Avión de asalto Saab-21, 


te con ligeras modificaciones, de un total 
para Gastos de Defensa de 2.180 mullones 


de coronas se asignan 690 a la Fuerza 
Aérea. El presupuesto general de gustos se 


eleva a 8.517 millones de coronas. Para com- 
pra de aviones se destinan 450 millones. 

-— Según noticias recientes, la Fuerza Aérea 
sueca ha cursado dos pedidos de wmate- 
rial extranjero, uno de bimotores Percival 
“Pembroke” la Hunting Percival Alr- 
craft Ltd. y otro por un número no deter- 
minado de cazas “Hunler” a la Hawker Air- 
eraft. Los primeros serán utilizados como 


¿l 
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cransportes ligeros para reemplazar, al: pa- 
recer, a los Ju-86 K. | ) 

La Real Fuerza Aérea. sueca conslituye 
una fuerza independiente bajo el mando del 
General de División Axel Ljungdahl. Se ar- 
ticula en cuatro divisiones operativas. La 
primera cuenta con cuatro Escuadras de 
Asalto dotadas con Saab J-21-R y A-18-B; 
la segunda, con cinco Escuadras de caza 
diurna con aviones Saab J-21-R, J-28 (Vam- 
pire MK-50) y Saab J-29): Ja tercera, con 
cinco Escuadras de caza diurna y una de 


faza nocturna, dotadas con el mismo ma- 
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lerial que la anterior más el caza todo tiem- 
po J-33 (Sea Venom), y la cuarta, con dos 
scuadras de Reconocimiento y un Escua- 
drón de Salvamento con aviones Saab 
salis; $ alezos 

Las Escuadras de caza diurna son de dos 
tipos: el normal, que dispone de tres es- 
cuadrones a 12 aviones y una reserva que 
permitiría en caso de movilización la pues- 
ta a punto de un cuarto escuadrón, con lo . 
que el tolal de aviones se elevaría a 48; y 
un tipo reforzado que cuenta con tres Es- 
cuadrones a 18 aviones, pudiéndose tam- 
cién poner en servicio otro escuadrón más 
en caso de necesidad. Las Escuadras de 
caza noclurna, de asallo y reconocimiento 
lienen 36 aviones. E 

Cuenta también con cierto número de 
aviones “£atalina” para salvamento y al- 
gunos 4-86 K y DCE-3 para transporte. Como 
aviones de entrenamiento se ufilizan, en el 
curso básico. el Saab-91 B “Safir” (Sk-50 
en la Fuerza Aérea), y en el avanzado el 
Xorth American To “Texan” (Sk-16 en la 
Puerza Aérca?. no 


El número total de aviones de la Real 
Fuerza Aérea sueca se estima entre 1.000 


v 1,200. 


1 territorio se divide en cinco regiones 
néreas, que se ocupan del entretenimiento 
do las" bases y del funcionamiento de los 
servicios, 


Entrenamiento. - 


La aviación sueca presta atención espe- 
cial no sólo a las cualidades del material, 
sino también a la preparación de sus hom- 
bres. En Ljungbvhed se encuentra la Es- 
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cuela de Entrenamiento de Vuelo. Su acti- 
vidad es extraordinaria, ya que en un año 
normal se efeclian más de 80.000 vuelos. 
Cueñta aproximadamente con 150 aviones 
de instrucción. Antes de pasar a las unida- 
des, los alumnos hacen 165 horas de vue- 
lo: 60: en el “Safir” (32 de doble mando) y 
el resto en el “Texan”. 

En una nación como Suecia, que se ex- 
liende más allá del Círculo Polar Ártico, 
resulta imprescindible contar con Unidades 
capaces de operar a bajas temperaluras y 
en condiciones meteorológicos difíciles. ion 
esta finalidad la Fuerza Aérea realiza [re- 
cuentes ejercicios en la parte Norle del país; 
de ellos se extraen enseñanzas útiles no 
sólo desde el pinto de vista lécnico, sino 
lambién desde el táctico. 

Una espléndida demostración de la can- 
tidad «y calidad del malerial tuvo lugar el 
año pasado con motivo del 700 aniversarto 
de Estocolmo. Participaron en esta magna 
concentración aérea —denominada por la 
Fuerza Aérea “Operación 700”—aproxima- 
damenle 700 aviones. 


La industria aeronáutica. 


La industria aeronáutica tiene práclica- 
mente algo más de quince años de existen- 
cia: Hasta el 1938 la mayor parte de los 
aviones construídos fueron extranjeros bajo 
licencia. Durante la segunda Guerra Mun- 
dial se inició la fabricación de aviones na- 
cionales, para lo cual se contaba con una 
hase firme: gran experiencia en conskruc- 
ción de maquinaria; aceros de alta calidad 
y riqueza en energía hidroeléctrica. 

En cl 19838 se funda el Instituto de Inves- 
tigación Aeronáutica en Ulvsunda. En los 
años 1930 y siguientes se mejoran las ins- 
talaciones de este establecimiento, que en 
el 1945 cuenta con un magnífico túnel para 
investigación: de altas velocidades. Jin el 
1946 se construye un túnel para velocida- 


des supersónicas y en el 1948 ya dispone. 


de tres basados en el sistema de vacio. 


La casa SAAB es la principal—práctica- 
mente la única—-fábrica de aviones. En el 
1938 lanza el Saab-17, avión monomotor de 
bombardeo y reconocimiento. El tipo si- 
guiente fué el bimotor Saab-18, conside- 
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rudo en su tiempo como uno de los bom- 
barderos más rápidos. | 


En el 1943 se inician los vuelos de prue- 
ba del Saab-21, avión de caza' cuya versión 
el 21 R; equipado con un motor o chorro, 
empezó a fabricarse en el 1947, Actualmen- 
le algunas unidades de la Fuerza Aérea 
disponen de este material. 


Pero cuando la firma adquiere renom- 
bre internacional, y con ella la industria 
aeronáutica sueca, es con la construcción 
del Saab-29. Este magnífico uvión denomi- 
nado por su forma “harril volante”, fué el 
primer caza europeo de ala en flecha fa- 
bricado en seric. La designación dentro de 
las Fuerzas Aéreas es J-29. Su velocidad 
máxima se estima en 1.060 kilómetros hora. 





Caza Saab-29. 


3stá equipado con un motor D. H. Ghost 
de 2.300 kilogramos a punto fijo, construido 
bajo” licencia por la casa sueca Svenska 
Flygmotor AB. 

El Saab-29 está considerado por ulgunos 
como similar en características al norte- 
americano F-86 “Sabre” y al ruso Mig-15. 
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Son de este tipo más de la mitad de los 
aviones en servicio en la Real Fuerza Aérea 
Sueca. 


Se han fabricado varias versiones: el 
J-29 A, caza de interceptación; el A-29, pa- 
ra ataque a tierra; el J-29 B, caza diurno, 
y el S-29 €, de reconocimiento fotográfico. 


Actualmente la Saab está trabajando para 
lanzar en serie un nuevo avión: el Saab-32 
“Lansen” (designación de la aviación mi- 
litar: A-32). Las pruebas en vuelo se ini- 
ciaron en noviembre de 1952, y en actubre 
de 1953 la Saab fué autorizada por las Fuer- 
225 Aéreas para anunciar que el “Lansen” 
había alcanzado velocidades supersónicas. 
Es un avión todo tiempo, biplaza, de ataque 
a tierra y capaz de llevar cohetes, cañones, 
bombas y “otras armas”. Su velocidad má- 
xima se estima en 1.100 kilómetros hora. 
También se ha anunciado que el turborre- 
actor Rolls-Royce Avon, utilizado en el pri- 
mer prototipo, será reemplazado por una 
versión más potente del mismo con posl- 
combustión, construída bajo licencia en 
Suecia por la Svenska Flyemotor AB. 


La Real Fuerza Aérea Sueca ha decidido 
que este avión equipe la mayoría de las uni- 
dades de ataque al suelo. 


¿n el campo de la investigación merece 
citarse el Saab-210 “Draken” (Dragón). Po- 
see algunas características nuevas desde el 
punto de vista internacional. La longitud del 
ala es considerablemente mayor que la en- 
vergadura. Su objeto es ensayar la forma 
del ala—se compone de dos triángulos que 
le dan una forma de delta “doble”-—a ve- 
locidades relativamente bajas. Va dotado 
con un turborreactor inglés “Adder” Arms- 
trong Siddeley. | 

Ista casa también ha diseñado el avión 
de entrenamiento primario Saab-91. Ante la 
imposibilidad de atender a la construcción 


de este avión por los pedidos de otros tipos, 


lo está fabricando la casa holandesa de 
Schelde en su factoría de Dordrecht. Está 
en servicio en las Fuerzas Aéreas de Sue- 
cia, Etiopía y en la Escuela Civil de la Sa- 
pena. 


Se construyen dos versiones: el 91-B, tri- 
plaza, y el 91-C, cuatriplaza. En tanto que 
aquél se utiliza principalmente a fines de 
entrenamiento, el 9i-€. ha sido diseñado 
como un taxi-transporte o avión de turismo. 
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Por último y para terminar, daremos bre- 
ves noticias de un avión de transporte me- 
dio diseñado y fabricado en principio por la 
Saab. Se trata del “Scandia”, que empezó 
a fabricarse en el 1945, Inició sus vuelos 
en líneas aéreas en el 1949. La Saab, ante 
la imposibilidad de seguir su construcción 
—no obstante la buena acogida dispensa- 
da—a causa de otros pedidos urgentes de 
la Fuerza Aérea, firmó un acuerdo con la 
Fokker (Holanda) para que esta casa se en- 
cargase de ello. Actualmente, entre la fac- 
ioría de Amsterdam-Noord, de la Fokker, y 
ias de la De Schelde y Aviolanda, se está 
procediendo a la terminación de seis 
Saab-90 A-2; cuatro para la compañía bra- 
sileña VAPS y dos para la Scandinavian 
Airlines System. Ambas ya disponen de 
cierío número de “Scandias”. 


La fábrica de motores más importante es 
la Svenska Fligmotor Aktiebolaget. Casi to- 
dos los tipos construídos son británicos bajo 
licencia. En las líneas anteriores se ha he- 
cho mención a alguno de ellos. 


Aviación civil. 


La 8, A. S, (Scandinavian Airlines Sys- 
tem) es una Compañía aérea que se puede 
colocar entre las primeras del mundo; sus 
aviones toman tierra en más de cuarenta 
naciones repartidas entre los cinco conti- 
nentes. No es una Compañía propiamente 
sueca, sino escandinava, ya que la dirigen 
en conjunto Suecia, Dinamarca y Noruega. 
Dispone de gran número de aviones DC-3, 
DC-4, DC-6 B y “Scandia”. Su organizu- 
ción, actividad e iniciativa son dignas de 
atención. Es la precursora de los viajes co- 
merciales lranspolares, buscando acortar las 
rutas de Europa a América. El primer viaje 
con esta finalidad se llevó a cabo el 19 de 
noviembre de 1952, desde California a Sue- 
cla, haciendo escala en Edmonton (Canadá, 
y “hule (Groenlandia), con ocasión de la 
entrega de un Douglas DC-6B. A este viaje 
siguieron otros y más larde negociaciones 


. con los Estados línidos, que han culminado 


en la reciente autorización a la S. A. S. por 
el Gobierno norteamericano para explotar 
durante tres años y a título experimental 
un servicio entre la península escandinava 
y Los Angeles, pasando por Groenlandia, « 
través de las regiones árticas. 
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Otra Compañía que merece señalarse por 
su especialización es la Ortemans Aero AB., 
dedicada a servicios comerciales con heli- 
cópteros. Dispone de Bell 47D-1 y tiene he- 
cho un pedido de S-55. Piensa establecer, 
a título de prueba, un servicio de viajeros 
en helicóptero entre Suecia y Dinamarca. 

La aviación privada y deportiva tiene bas- 
tante desarrollo, existiendo gran número de 
aeroclubs, que utilizan principalmente la 
avioneta nacional “Safir”. El vuelo a vela 
también se practica mucho, ya que las ca- 


"acteristicas del terreno—bosques, lagos y 
montañas—se prestan a ello. 


Otras actividades. 


«Con objeto de mantenerse a la altura que 
exige la técnica moderna, las actividades 
suecas abarcan todas las ramas del arma- 
mento 'aéreo. La Bofor es mundialmente co- 
nocida por la construcción de armas auto- 
máticas. | 


¿Fabrica Suecia armas atómicas? Con 
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motivo de un trabajo titulado “Las armas 
de 1960”, hecho por el Estado Mayor sueco 
bajo la dirección de su jefe, General Aker- 
man, en ciertos sectores de la prensa mun- 


dial se llegó a asegurar que.esta nación dis- 
pondría de armas atómicas en breve plazo. 


Lo cierto es que se dedican fuertes sumas 


y se están llevando a cabo investigaciones 


y estudios. Existe una Comisión de Energía 
Atómica y la AB, Atomenergi, que es la 
encargada de la investigación nuclear, ha 
establecido un centro en Estocolmo. 


Suecia ha dedicado también cuantiosas 
sumas a la defensa pasiva. Con objeto de 
preservarla contra posibles ataques con bom- 
vas atómicas, parte de la industria aero- 
náutica y algunas instalaciones militares se 
encuentran en túneles subterráneos. 


En el campo de los proyectiles dirigidos 
se tienen noticias de que actualmente se 
procede a las pruebas aerodinámicas del 
RB-301, avión experimental sin piloto. Des- 
pegará desde una rampa especial e irá pro- 
visto de un motor cohete de combustible 
sólido. 
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Ulsa: días untes de que los ingleses mos- 
trasen al público una parte de sus conquis- 
tas en el dominio de los aires, los norte- 
americanos celebriron su ya tradicional 


National Aircraft Show, que si muchos 
quieren parangonar con la reunión brifáni- 
ca de Farnborough, trene, sin embargo, un 
carácter bastante distinto, menos comercial, 
calificándose por algunos de “informe a la 
nación, presentado por la industria y el De- 
partamento de Defensa”. Hay que dar al 
hombre de la calle una oportunidad para 
que conozca lo que son sus fuerzas arma- 
das y la forma en que se han invertido las 
elevadas sumas que se consignan -en los 
presupuestos de la nación. La cxhibrición 
estuvo patrocinada por la Fuerza Aérea, la 
National Cash Register Company y la Alr- 
craft Industries Association, v se llevó a 
cabo en Dayton (Ohio) en los días 4, 5 y 6 
de septiembre pasado. 


El exponente más claro de que la iden 
más arriba expuesta, sobre el carácter de 
la exhibición, es cierta, la lenemos en la 
Exposición Estática, que junto con la Exhi- 
bición en Vuelo completaban el programa. 


Número 168.- Noviembre 1954 





lin dicha Exposición no llegaron a partici- 
var fodas las firmas industriales aeronáu- 
ticas esladounidenses, e incluso dos. de los 
concurrentes de mavor lalla advertían que 
estaban alí por el hecho de que su ausen- 
cit habría llamado demasiado la atención. 
Por otra parte, cualquier catálogo de pro- 
paganda da una idea más ciara de lo que 
es capaz la industria aeronáutica nortcame- 
ricana que lo que aparecía en los “stands” 
de Dayton. En resumen, que para el pro- 
fano ha constituído una interesante expo- 
sición de la variedad de equipo que preci- 
san las fuerzas armadas, pero para el pro- 
tesional ha sido una exhibición bastante 
incompleta. 


No obstante, el objetivo perseguido ha 
sido logrado. El primer día acudieron más 
de 60.000 personas, y el segundo pusaron 
de 100.000 las que, apretadamente, se re- 


unieron en el Aeropuerto Municipal Cox 


380 


para presenciar los vuelos y visitar los 
“stands”, pese a la elevada temperatura, te- 
ner que efectuar un largo desplazamiento 
(para algunos automóviles, la duración del 


viaje entre Davíion y el aeropuerto supuso 
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cerca de tres horas) y de todas las incomo- 
«didades inherentes a las aglomeraciones. El 
-aeropuerto estuvo atestado de público, de un 
público que permaneció en .él durante casi 
todo el día, no obstante las pocas facilida- 
«les que había para obtener un bocadillo o 
una bebida refrescante. | 


Exposición Estática. 


Como se ha consignado anteriormente, 
todo estaba orientado para hacer compren- 
der al profano las distintas misiones de las 
fuerzas armadas :y la complejidad «de «sus 
-equipos. j 


Con la "habilidad característica del país, 
se reproducían, en maquetas dotadas de mo- 
'vimiento, las distintas misiones de las fuer- 
.zas aéreas en las operaciones aeroterres- 
tres; el funcionamiento de todos los medios 
empleados en la Defensa Aérea; las posi- 
-bilidades de la Aviación Estratégica; todas 
las misiones, en fin, que son capaces de 
llevar a cabo los aviones de la U. S.A, F. 
En el mismo sentido :estaban orientados les 
pabellones de la Marina, Marine Corps y 
Ejército de Tierra. 


En los “stands” .de las industrias, la Ex- 
:posición -se limitó, generalmente, a exponer 


«Algunos elementos o equipos completos, con 


letreros descriptivos de su función y apli- 
cación. Las grandes firmas industriales pre- 
sentaron algunos de sus motores (en corte 
los más anticuados). Los motores modernos, 
como el J-57 de la Pratt £ “Whitney, esta- 
«ban. presentes, pero no hacía falta acercar- 
se mucho para ver que todo eran “capots” 
“exteriores con unos carteles en los .que se 
-consignaba el nombre del motor yy su po- 
tencia. | 

La Exposición 'Estática estaba instalada 
'en seis hangares que cubrían una superfi- 
«cie de unos 5600 metros cuadrados. La 
U. S. A. F., la Navy y :el Army ocupaban 
cada uno uno-de los 'hangares; los tres res- 
tantes estaban reservados a las industrias. 


Ejército de Tierra. 


El material expuesto, aunque no consti- 


¿uía ninguna novedad, traía a la mente del 
Hombre de la calle la sensación de proxi- 
midad de la “guerra «de botones” «con la 
«preseñitación «del Douglas “Nike”. A finales 
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de este año se espera que las unidades 
“Nike” estén defendiendo a cuarenta ciu- 
dades norteamericanas. Los asentamientos 
“Nrke”, según pudo apreciarse, requieren 
un gran volumen de equipo auxiliar, que 
difícilmente puede enmascararse; pero ac- 
tualmente se están llevando a cabo en Whi- 
te Sands (Nuevo Méjico) ensayos de esta- 
ciones de lanzamiento subterráneas. 


Figuraban también en la exposición de 
las fuerzas terrestres unos envases para el 
lanzamiento de suministros desde el aire, 
y entre ellos había uno, bastante curioso, 
para arrojar, en caída libre, combustibles 
liquidos. Este recipiente, que era completa- 
mente plano cuando estaba vacío, adquiría 
forma hemisférica al llenarse; se decía que 
era mucho más barato, más fácil de recu- -: 
perar y, sobre todo, más fácil de hacer lle- 
gar con exactitud al punto deseado, que los 
demás recipientes, para el mismo uso, que 
existen en el Ejército de Tierra y que son 
lanzados en paracaídas. 


Marina. 


La Marina exhibió por primera vez el 
caza “Demon” de la Mac Donell, Es un 
avión de dimensiones enormes, respondien- 
do quizá a su concepción como avión de 
acompañamiento, dotado de un gran radio 
de acción. No se consignaba el motor de 
que estaba dotado, dato que hubiera sido de 
gran interés, puesto que se tiene informa- 
ción en cuanto a que en este avión se está 
siguiendo un proceso de sustitución del 
Westinghouse J-40, con el que fué equipa- 
do inicialmente, y que al parecer no ha dado 
resultado. (Los Chance Vought “Cutlass” 
que volaron iban ya equipados con el West- 
inghouse J-46 en sustitución del J-40.) 


Pese a ser conocido y no ofrecer dato de 
gran interés, se expuso el Lockheed P2V-7 
“Neptune”, con sus dos reactores Westing- 
house colocados en góndolas, una debajo de 
cada plano. | 


Un simulador de vuelo de la casa Erco, 
para el P2V-5 “Neptune”, fué llevado al 
aeropuerto en un remolque de 12 metros de 
longitud. Una novedad de este simulador lo 
constituye un sistema de proyección que 
hace aparecer, en una pantalla situada en 
el compartimiento del instructor, una carta 


aeronáutica en una de las seis escalas uti- 





Bell HSEL-1. 


lizadas de acuerdo con la distancia que se- 
para al avión del blanco imaginario. 


La tendencia de la Navy hacia la uliliza- 
ción de mavores calibres se hace claramen- 
le perceptible en el Douglas AD-5N “Sky- 
raider”, que lleva cuatro cañones de 20 mi- 
límetros y lres grandes depósitos fuselados, 
en uno de los cuales está instalado un ra- 
dar de exploración; en el otro van mil y 
pico litros de combustible, y en el tercero 
hay un proyector luminoso y “sonoboyas”. 
Según informes, este avión va dotado de 
un equipo de contramedidas electrónicas, 
que parece constituye una de las conquis- 
las más importantes en el campo de la elec- 
trónica. La autonomía del “Skyraider” pasa 
de las trece horas.. 


Pudo verse en esta exposición estática 
un helicóptero antisubmariino, el Bell HSL-1, 
cuya tripulación es de cuatro hombres y que 
va a ser construido en las dos versiones: 
exploración y ataque. Se le señalan una ve- 
locidad de 4120 nudos (222 km-h.) y una 
autonomía de tres horas y media. El tama- 
ño del helicóptero está limitado por el de 
los ascensores instalados en los portaviones 
de la Navy. Tiene doble rotor. 


La Marina también presentaba un han- 
gar portátil. Se tralaba de un cobertizo de 
materia plástica que puede fragmentarse en 
piezas capaces de ser transportadas en avión 
o autocamión. Se le pueden instalar con fa- 
cilidad equipos de calefacción o refrigera- 
ción y está concebido para ser utilizado en 
regiones de condiciones climatológicas ex- 
lremas, para la protección de personal oO 
equipos de dimensiones reducidas, O tam- 
bién como lugar de trabajo o taller de re- 
paraciones. Después de acoplados sus ele- 
imantos constituyentes, tiene una sección se- 
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micircular en su dimensión más corta, mien-- 
tras que en la mayor está constituida por: 
dos cuadrantes unidos por una rasante. sec-. 
ción producida por el semicilindro lermi- 
nado en dos ángulos esféricos de 90”. Las: 
dimensiones aproximadas son de seis por: 
lres metros, considerando las extremas, jun-: 
to al suelo. 


Finalmente señalaremos que la Navy pre-: 
sentó otros dos helicópteros más: el Kaman 
HTK-1 de turbina, que lleva dos rotores sin-- 
cronizados, accionados cada uno de ellos. 
por un pequeño reactor Boeing 502 (paten-- 
le francesa), y el “Little Henry” de la Mac: 
Donell, que dió la impresión de ser más. 
pequeño que el modelo primitivo. 


La única verdadera sorpresa la: constilu-- 
vó un helicóptero. “personal”, el Pinwheel.. 
proyectado por Gilbert Magill, presidente de: 
la Rotor-Craft Corp., de Glendale (Califor- 
nia), bajo contrato de la Navy. Parece cons-: 
tituir el primer helicóptero con motor cohe-- 
te y, desde luego, la primera aeronave con: 
posibilidades de regular la potencia del mo- 
lor cohete con arreglo a la necesidad de cada: ' 
momento. Cada motor pesa menos de una 
libra (unos 400 gramos). Lleva dos botellas. 
de peróxido de hidrógeno y una de nibró- 
geno. Los mandos van colocados delante del 
piloto y el mando del paso cíclico eslá sus-: 
pendido de un pivote vertical.. Los únicos. 
instrumentos son un cuentavueltas y un In- 
dicador de combustible. No se especificaban: 
ni las dimensiones ni las características de: 
vuelo, pero por varios detalles puede pre-: 
sumirse que la autonomía se aproximará a: 
los treinta minutos. La casa: constructora: 
espera construir una versión civil de este: 
helicóptero individual, que costará al pú- 
blico unos 1.200 dólares. 


U. S. Á. F. 


En la Exposición Estática: de la: U. $. A..F.. 
se vieron varios de los aviones que más tar-. 
de, o simultáneamente, aparecieron en la 
exhibición aérea. Entre ellos, y como mayor 
novedad, estaba el F-102, cuyo gran tama- 
ño, comparado con el del F-86, por ejem- 
plo, confirma la necesidad de recurrir a los- 
“gigantes” cuando: se quiere conseguir un: 
avión capaz de mantenerse en el aire du-- 
rante largo tiempo. 


Era frecuente ver a los chicos subidos en. 
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los planos de los “Stratojels”, comproban- 
do la flexibilidad de los mismos, o metién- 
«dose en las cabinas de los aviones que, pre- 
meditada o descuidadamente, no habían sido 
cerradas. 


Se pudo comprobar que la U, $S. A. F. si- 
gue a la Navy en la tendencia hacia el 
aumento del calibre de los cañones (que 
pone en sus aviones. Los tres aviones caza 
todo tiempo que aparecían en lá Exposición 
Estática contaban con numerosos proyecti- 
les aire-aire de 70 milímetros, mientras que 
en los interceptadores, como en el Super 
Sabre F-100, habían desaparecido los doce 
con siete para dejar paso a los cuatro ca- 
fñones de 20 milímetros, siguiendo así la 
costumbre inglesa establecida ya durante la 
pasada guerra. E 

Alí se podía ver el TF-S6F, avión transó- 
nico de adiestramiento úe la Norih Ameri- 
can, que había realizado su.primer vuelo 


solamente tres semanas antes. Aunque este: 


prototipo no ha sido aceptado aún por la 
U. S. A. F., ya estaba allí bautizado con el 
sobrenombre de T-33B. 


La casa Solar Aircraft, de San Diego, 
Aánunciaba su modelo T-60M, que es una 
puesta en marcha para los reactores. Cons- 
ta de una turbina Mars de 50 HP. y un ge- 
nerador que pesa unos 300 kilogramos, es 
decir, la tercera parte de lo que pesa un 


motor de pistón de los normalmente ulili- 


zados para este fin. Esa misma turbina es 
la que usa el C-124tí “Globemaster” y está 
siendo construida para el C-121C “Super 
Constellation” como motor auxiliar. Puede 
utilizarse, sin revisarse durante quinientas 
horas de vuelo, sí es que todo marcha nor- 
maualmente. 


Exhibición en vuelo. 


En las exhibiciones .en vuelo tomaron 
parte ios aviones ael Ejército de Tierra, la 
Navy y los aviones Ge la U. S. A. F., y ade- 
más se llevaron a cabo una serie de carre- 
ras e intentos de batir “records”, que co- 


menfaremos al final de este trabajo. 


Ejército de Tierra, 


Los aviones del Ejército de Tierra abrie-' 


ron siempre las tres horas que duraban las 
exhibiciones aéreas, con unos lanzamientos 
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de suministros desde nueve aviones Cessna 
L-19 “Bird Dogs”. 


Cualro helicópteros Bell 47, “disfrazados” 
con trajes de la época, bailaban una danza 
a los acordes del “Tennessee Wagoner”, 
mientras que olro desempeñaba el papel de 
“clown” en la circense actuación de estos 
valiosos auxiliares del lEjército. 


El Sikorsky XH-39, que ha conquistado 
recientemente el record de velocidad, entre 
los helicópteros, dió una pasada en vuelo 
bajo, extrañando verdaderamente su silueta, 
carente de ruedas y demasiado estilizada 
para nueslra idea de los helicópteros. ls cl 
primer helicóptero norteamericano que uli- 
liza un turborreactor, el Turbomeca Arltous- 
te 11, de unos 400 FP. 


Varios aviones de enlace mostraron sus 
caracteristicas de vuelo, entre otros los L-20 
“Beaver”, L-19 “Bird Dog” y: L-23 “Twin 
Bonanza”, que indudablemente hicieron pa- 
tente cl escaso espacio que necesitan para 
despegar y tomar tierra. 


Inmediatamente se pudo ver 'un supuesto 
táctico, en el que tras la intervención de un 
“Bird Dog” aparecieron seis helicópteros 
Sikorsky H-19, atravesando una densa cor- 
tina de humo; de los helicópteros descen- 
dieron unos cien soldados, que armaron bas 
iante ruido v levantaron una buena huma- 
reda utilizando sus armas y, sobre todo, sus 
lanzallamas. Los helicópteros. que había: 
partido inmediatamente después del desem- 
barco, volvieron portando, susp:ndidos bajo 
ellos, unos cañones de acompañamiento. El: 
pequeño simulacro fué terminado por un. 
fuerte explosión, producida pur unos 1.500 
kilogramos de alto explosivo, que figuraban 
ser el impacto de una granada atómica arro- 
Jada por un cañón de 280 mm. Mientras el 


Kaman HTK-1. 
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característico hongo se elevaba sobre el aero- 
puerto, muchos asistentes pensaban sobre la. 
posibilidad de haber arrojado. la granada 
atómica desde un avión, con mucho menor 
riesgo para las fuerzas propias y, sobre todo, 
con una mayor precisión y seguridad para 
el cañón atómico, cuyo empleo. deberá estar 
acompañado de una gran superioridad aérea. 


Los helicópteros, durante la “operación”.,. 
llevaron a cabo varias “evacuaciones de ba- 
jas”. 


Marina. 


El comentarista de la exhibición de Jos 
aviones de la Marina, que puso. de mani- 
fiesto, lo mismo que el resto de los comen - 
taristas (Tierra y Aire) la importancia de 
ias acciones llevadas a cabo por los aviones 
que se exhibían, quiso realzar el importante 
papel desempeñado por las investigaciones 
hechas por la Navy en cuanto al progreso de 
la Aviación Civil y Militar. 


Dos F7U-3 “Cutlass” dieron una pasada 
simultánea, y en sentido contrario, por la. 


pista de vuelo. Dió impresión, este avión, de: 


una gran manejabilidad. 


Tres aviones Grumman “Cougar” dieron 
pasadas, al mismo tiempo que los “Cutlass”.,. 
algunas de ellas en vuelo invertido. y otras 
haciendo toneles en 4 y 8 tiempos. Las pa- 
sadas no bajaron de los 100 metros de altura. 


lino de los “Gutlass” dió un viraje com- 
pleto, de 360%, dentro de un círculo de unos 
-600 metros de diámetro; desde luego iba: con 
los flaps, y demás sistemas de hipersusten- 
tación actuando, pero maravillaba tan pe- 
queño radio de viraje. | 

A continuación apareció el FJ-3 “Fury”. 
que es la versión del Sabre que se fabrica. 


F3H-1 “Demon”. 
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para la Marina, dando varias pasadas y ti-- 
rones. Dió la impresión de ser más veloz: 
que los “Cutlass” y los “Cougar”. Respecto: 
a los “Cutlass”,. es importante reseñar que: 
un nuevo modelo, el A2U, llevará una carga. 
útil de 4.000 kilogramos, en lugar de los. 
2.500 de las actuales versiones. 


Todos los vuelos de estos aviones tuvieron: 
como final maniobras simuladas de aterri— 
zaje en la cubierta de un portaviones. Re-- 
sulta impresionante,. tal como se dijo en la: 
reseña del pasado año, el elevado ángulo de: 
ataque con que el “Cutlass” se acerca al 
suelo. 


Un P2V-7 Neptune, igual al que se pre- 
sentaba en la Exposición Estática, despegó: 
auxiliado. por sus dos reactores colocados. 
debajo. de las alas. La carrera de despegue: 
fué bastante: corta, unos 600 metros, pero re- 
sultó más espectacular el verle dar pasadas, 
con los motores de émbolo parados y sola— 
mente impulsado por los reactores, a una: 
velocidad bastante aceptable. 


La Marina tenía anunciado el vuelo del. 
A3D “Skywarrior”, que no sólo. no apareció. 
en el alre, sino que tampoco. fué visto en la. 
Exposición Estática. La Prensa justificó su: 
ausencia con un fallo de los motores. El 
segundo. día: se le vió. despegar, auxiliado: 
por JA'TO,. y desaparecer; por cierto que las, 
clásicas nubes producidas por el JATO 0 
RATOG.,. que incrementaban unos 50 nudos: 
su velocidad. a los cinco: segundos de ser: 
utilizados, y que: eonstituían una excelente: 
invitación para los cazas enemigos señalan— 
do: marcadamente: la: posición de su posibje- 
blanco, han sido: reemplazados por unos. 
cohetes cast sin humo, de llamas rojas y. 
azules que se iluminan únicamente duran-— 
te unos segundos. 


La: parte final de la Exhibición de la Ma-- 
"na: estuvo: a cargo: de una patrulla acro— 
bática,. ln de: los “Blue Angels”. Los cuatros 
“Panter”, en perfecta: formación, realizaron: 
toneles;. Cizos,. medio. rizo: niedio tonel, tone-— 
les lentos y otras muchas figuras acrobáti— 
cas, amén de varios cambios de formación: 
durante: el desarrollo de las mismas. Los 
lanzahumos en rojo: y azul desde las pun- 


Les: de: sus planos ponían una nota de color- 


que se añadía u la brillante demostración: 
ce: perfecto, adiestramiento... Dos “Panther” 
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hicieron acrobacia individual en los inter- 
valos en que la formación se debía de ale- 
jar un poco. 


Convair 240. 


Este avión, el único «participante “civil” 
en la Exhibición, hizo su aparición entre los 
vuelos de los aviones de la Marina y de los 
de la U. S. A. F. El Convair 240 lleva dos 
motores Allison T-38 turbo-hélices, los “Tur- 
boliner”. Se anunció una carrera de des- 
pegue de unos 600 metros. y un corto reco- 
rrido en la toma de tierra, cosa difícil de 
comprobar si no se dispone de una buena 
situación respecto a la pista de despegue. 
Informes adquiridos a posteriori indican un 
bajo nivel dé ruidos, aunque quizá un poco 
superiores a los del Comet; desde luego in- 
feriores a los de cualquier avión con motor 

de pistón. Las hélices, con paso reversible, 

le dan posibilidades de pararse en menos de 
800 metros, que fueron los utilizados, pero 
el efecto en los pasajeros, seguimos refi- 
riéndonos a los informes recogidos, es bas- 
tante desagradable, y por ello sólo se recu- 
rrirá a este procedimiento -de frenado en 
caso absolutamente necesario. 


Como durante la Exhibición no'cesó la 
actividad normal del Aeropuerto, se pudo 
presenciar la llegada de muchos aviones, 
entre otros, de dos Convair de motor de ém- 
bolo; ambos despegaron y aterrizaron en 
menor espacio que el Convair Turboliner, y 
es de suponer que su carga fuese superior 
a la de los 12 pasajeros y diversos instru- 
mentos de experimentación que llevaban en 
sus vuelos los últimos aviones señalados. 


E 8. Al E 


La Exhibición de la U. S. A. F. comenza- 
ba, allí todo es en serie, con un fuerte pl- 
cado de 12 “Sabres”, que sobrepasaron la 
velocidad del sonido, produciéndose, conse- 
cutivamente, los 12 “bangs” o “booms” ca- 
racterísticos. Los “Sabres” iniciaron el pi- 
cado a 45.000 pies (13.500 metros, aproxima- 
damente), y el jefe de la formación, Major 
Frederick Blesse, fué describiendo la ma- 
niobra, descripción que fué retransmitida 
por los altavoces por los que se informaba, 
o entretenía al público. Alcanzaron el 1,02 
Mach, y la temperatura del suelo era de 99? F 
rage DA 


“Canberras” 





XF-92 A. 


El resto de la Exhibición fué bastante 


análoga a la del año anterior, con sólo lige- 


ras modificaciones. 


Cada Mando presentó a los aviones de su 
especialidad, y así el Air Defense Command 
estuvo representado por dos F-94C. *Star- 
fire”, que despegaron a los tres minutos de 
haber sonado la sirena de “alarma aérea”; 
este considerable relraso se debía a que por 
la dirección «(lel viento debían de rodar una 
eran distancia hasta llegar a la cabecera de 
la pista correspondiente. También volaron, 
por el A. D. €., un “Scorpion”, un F-361) 
caza “todo tiempo” y un RC-121C Super 
Constellation, con un radar de vigilancia, 
del que se informó que su tripulación as- 
cendía a 31 especialistas. El “Sabre “todo 
tiempo” fiene conectado su piloto automá- 
tico con el 1LS, y de esta forma puede llegar 
en vuelo instrumental y automático hasta 
15 metros del suelo. Un “Starfire” se lanzó 
en picado desde 10.000 metros, y tomó tierra 
rápidamente para mostrar cuán poco espa- 
cio de liempo requiere el reabastecimiento 
de un caza. 


A continuación actuaron los aviones del 
Tactical Air Command en un simulacro de 
establecimiento de una cabeza de puente 
aéreo. Para ello, 13 aviones Martin RB-57 
“Canberra” dieron una pasada en vuelo bajo, 
seguidos por 16 “Sabres” que se suponía lle- 
vaban “napalm”. Los “Canberras” fueron 
considerados como aviones de bombardeo de 
las Fuerzas Aéreas Tácticas, si bien su co- 
lor oscuro hacía suponer que su verdadero 
cometido es la penetración nocturna; des- 
de luego, comparando las pasadas de los 
con las de los otros aviones 
reactores, el vuelo de aquéllos parece exce- 
sivamente lento. Las revistas citan al “Can- 
berra” como avión en producción, pero los 
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rumores afirman que se ha suspendido lu 
fabricación. 7 


Al ataque de los “Canberras”, y subsi- 
Zuiente de los F-86, siguió la upurición de 
12 aviones Fairchild C-119 “Packet”, que 
arrojaron paracaidistas (muñecos) y de 12 
Douglas C-124 ( “Globemaster”, que simu- 
laban aportar material pesado a la cabeza 
de puente aéreo una vez que ésla estaba 
«consolidada. Ambas formaciones de aviones 
de transporte estuvieron protegidas por es- 
cuadrones de F-86 y F-S4, que se manluvie- 
ron volando en círculo alrededor de ellas 
durante todo el transcurso de la operación. 

La U.S, A. F. ha anunciado recienlemen- 
te que algunos B-36 han sido modificados 
para llevar cazas F-84F *Thunderstreak”. 
“Todos los días, en las exhibiciones aéreas, 
un Convalr GRB-36 lanzó un Thunderstreak; 
los lanzamientos fueron hechos a« una altura 
de unos 400 metros, y según los informes 


del Mujor Clyde E. Good, piloto de prueba 


de estos aviones, cuando el motor del caza 
está en marcha la velocidad del B-36 se au- 
menta en unos 10 Ó 15 nudos, e incluso 
afirma que cuando mueve los timones del 
caza, en el B-36, puede apreciarse el efecto 
de estos movimientos. A la altura a que se 
llevaban u cabo los lanzamientos hacía el 
efecto de que el caza no podría recuperarse 
tras el picado. No hav duda de que el pro- 
yeclo FICON (Fighter Conveyor) aumenta cl 
alcance del lento y vulnerable B-36 en unas 
350 millas. El caza puede llevar cámaras fo- 
tográtficas o provectiles atómicos. . 


A continuación desfilaron 6 bombarderos 
B-36, protegidos por 12 “Thunderstreak”. 


Todos los días de las exhibiciones llegaron 
al aeropuerto Cox 12 Stratojets, que venían 
en vuelo directo desde Inglaterra, no exce- 
diendo nunca de los dos o tres minutos el 
momento de su llegada de la E. T. A. anun- 
clada previamente. Los 36 B-47 volvían a los 
Estados Unidos después de una permanen- 
cla en ultramar de dos años de duración. 


Con igual puntualidad que los B-47 llegó 
un B-32 “Stratofortres” procedente de Seat- 
tle” en el Estado de Wáshington, que reco- 
rría las 1.968 millas a una velocidad media 
de »87 millas por hora. 


Los razas del Strategic Air Command es- 
iuvieron representados por el F-100 “Super 
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Sabre” y por el Convair F-102, que dieron 
varios tirones y pasadas. Ambos aviones 
dieron una impresión mucho mayor de ve- 
locidad que los F-86 y F-84. Se informó que 
el E-100 debió reducir su velocidad en las 
pasadas para evitar los daños ocasionados 
por las ondas de choque; no hay duda que 
la incorporación al servicio del F-100 creará 
varios problemas en este sentido; tengamos 
simplemente en cuenta que los 12 “Booms” 
de los Sabres rompieron los cristales de los 
hangares y gran parte de las bombillas de 
éstos. Para paliar esos graves inconvenien- 
tes, la U. S. A. F. ha nombrado a 14 oficiales 
para que recorran el país y expliquen a la 
población civil que estos ruidos son nece- 
sarios. 

Por úllimo actuó la patrulla acrobática 
“Thunder Birds”, que efectuó una exhibi- 
ción similar a la de los “Blue Angels”. 


Competiciones aéreas. 


El 4 de septiembre tuvo lugar una carrera 
aérea patrocinada por la casa Bendix. To- 
maron parte en clla 10 Republic F-S4F, que 
partieron de la base aérea de Edwards, en 
California, y efectuaron un aterrizaje, para. 
la carga de combustible, en su recorrido has- 
la Dayton. El ganador del Trofeo Bendix fué 
cl Capitán Edward D. Kennv, que voló las 
1.900 millas, a una velocidad media de 
616,208 millas por hora (986 km/h.). Con 
esta velocidad bate la marca establecida en 
1953 por un Sabre en 603,547 millas por ho- 
ra (965 km/h.). La diferencia de velocidad en- 
lre el F-86 de 1953 y el F-S4 del presente año 
puede encontrarse en que el Thunderstreak 
lleva un reactor J-65 de mayor empuje que 
el J-47 que llevaba el Sabre del pasado año. 


Ki domingo, día 5, se llevó a cabo la com- 
petición Trofeo General Electric. La prueba 
consistía en un record de velocidad sobre 
900 kilómetros en circuito cerrado. Pensan- 
do en la posibilidad de que el día de la 
prueba hubiese malas condiciones meteoro- 
lógicas, el Major John L. Armstrong llevó 
a cabo la conquista del record mundial para 
esta misma distancia el día 3 de septiembre, 
anicanzando 649,502 millas por hora (1.038,9 
kilómetros/hora), consiguiendo con ella, para 
los Estados Unidos, el cuarto record rmun- 
dial de velocidad para reactores. Momentos 
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después de ganar el Major Armstrong el 


Trofeo de la General Electric, pudo verse de- . 


trás de los hangares una espiral de humo 
negro: el ganador acababa de estrellarse a 
5 millas de Dayton, y parece ser que a causa 
de una pérdida de control del avión durante 
un viraje, algo similar a lo ocurrido al “as” 
de Corea, Capitán O'Connell, pilotando un 
avión del. mismo tipo. 


- El día 6, en el Trofeo Allison, cuatro cazas. 
“Scorpion” se elevaban rápidamente para 
“atacar” a una Superfortaleza que volaba a. 
10.000 pies de altura. El primero en atacarla, 
y ganador por tanto del trofeo, fué el Te- 
niente William Knight, que alcanzó los 
10.000 pies en dos minutos y siete segundos. 


Un último trofeo, el Thomson, consistente 
en una carrera de velocidad sobre 1400 millas, 
fué ganado por el Capitán Eugene F. So- 
nenberg, que volaba un North American 
F-88H “Sabre”, alcanzando 692,823 millas 
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por hora (1.108,5 km/h.), no logrando batir 
la marca de 728 millas por hora (1.164,8 ki- 
lómetros/hora) que mantiene para esa clis- 
lancia un “Skvray” de la Marina. 


- En resumen, puede decirse que la exhibi- 
ción ha sido análoga a las anteriores, si bien 
ha podido notarse un mayor lujo de material 
en la parte que correspondió a la exhibición 
cn vuelo. Aun cuando en muchas Ocasiones. 
se han llevado a cabo los mismos ejercicios. 
un mayor número de aviones han inlerve- 
unido en ellos. 


Para los miembros de la Prensa hubo un 
servicio de transporle en helicópteros del 
Ejército de Tierra entre Dayton y el aero- 
puerto, servido por 10 Piasecki H-25 "Army 
Mules”. Los helicópteros invertían diez mi-- 
nutos en salvar la misma distancia (que para 
muchos coches supuso tres horas; no hay 
duda de que fué una demostración evidente: 
de la utilidad de este tipo de avión. 
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(Premiado en el 


as la firma del lratado de Ayuda Militar 


a España, los Estados Unidos han conse- 
guido completar el cerco que en previsión 
de un probable conflicto con la Unión So- 
viética ba sido establecido en torno a ésla. 
Es la respuesta eficientísima y largamente 
elaborada para contrarrestar la política se- 
guida por los Soviets con las naciones veci- 
nas y “satélites”, consistente en que la 


U. R. S. S, se ha parapetado detrás de una. 


muralla de países destinados a sufrir el pri- 
mer choque eb un conflicto con Occidente. 


Estas desaforiunadas naciones son, de 
Norte a Sar: Finlandia, Polonia, Alemania 
tOniental, Checoslovaquia, Hungría, Bulga- 
ma y Albania, por lo que respecta a Europ. 
La muralla extiende hacia Oriente por 
“TPurquía, Irán; Afganistán, Norte de la India, 
Indochina y Corea. En esta forma el com- 
pacto  solidísimo bloque eurásico queda 
protegido por una moderna y práctica mu- 
valla, detrás de la que se prepara con 
irancquila calma el definitivo asalto a Ocei- 
«lente. 


Se 


Ante esta posición de la U. R. $. S., sola- 
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Comandante de Artillería. 


Poy 


X Concurso “Nuestra Señora de Loreto”. 
mente lc queda a Norteamérica un camino 
a segui: la política de cerco. Esta política. 
previsora es la que, según parece, contiene 
a los sovicls en sus propósitos bélicos. John 
Gunther, en su libro sobre el General Eisen- 
hower, expone ocho razones al considerar la 
agresión soviética como una “probabilidad 
no inminente”. Entre ellas figura la siguien- 
2: “Su Fuerza Aérea Estratégica y la ma- 
doja de bases aéreas desde donde podría 
lamzar un asalto sobre los centros industria- 
les de la Unión Soviética”. Por otra parte, 
el General Eisenhower, en su informe del 2 
de abri de 1952 al presidente de la NATO, 
se expresó en términos de una claridad me- 
ridiana: “Nuestro objetivo es crear una po- 
lencia nérea capaz de desencadenar una re- 
presalia inmediata au la embestida de un 
agresor y cubrir, al mismo tiempo, la movi- 
lización de las fuerzas de reserva. Ya que 
no podemos predecir cuándo será lanzado 
un ataque, las Fuerzas Aéreas deben estar 
funcionalmente preparadas en todo tiempo 
para emprender el vuelo en defensa de 
Europa Occidental.” 
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Para estos fines le es preciso a listados 
Unidos establecer en torno al mundo comu- 
nista un cinturón de países aliados, y en 
ellos sus bases aéreas y toda clase de per- 
írechos de guerra en condiciones de segu- 


ridad. Ahora bien; en toda FKuropa única-. 


mente hay dos países que pueden ofrecerle 
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tail seguridad: Inglaterra y España. La pri- 
mera, por su insularidad. La segunda, por 
su situación periférica y opuesta a la de la 
iMnión Soviética. Ni Htalia, ni Grecia, ni mu- 
cho menos Francia y Alemania occidental! 
poseen las condiciones requeridas en caso 
de guerra. Las dos primeras tienen fronte- 
ras comunes con Yugoslavia, país Comunis- 
ta al fia y al cabo. Las otras están, una en 
contacto y la otra próxima al “telón de ace- 
vo”. Debido a esta razón y a varias más de 
tipo esirictamente político y social, los lis- 
tados Unidos han dirigido sus miradas a Es- 
paña desde los primeros momentos al con- 
cebir el grandioso plan de cerco del bloque 
eurásico, dado que la Península es pieza 
fundamental del cinturón. Este se extiende 





389 


REVISTA DE AERONAUTIC. 


desde Islandia, pasando por Gran Brelaña, 
España, Norte de Africa, Turquía, Arabia 
Saudita, India Meridional, parte del Sureste 
de Asia, Indonesia, Filipinas, Formosa, Ja- 
pón, Alaska y Groenlandia. De esta forma 


el bioque eurásico—el “Corazón de la “Pie- 


rra”, según la teoría de Mackinder—queda 


envuelto en tal forma que .podría ser ata- 
cado concéntricamente desde todos los paí- 
ses del cinturón (fig, 1.5). | 

Norteamérica tiene perfectamente estudia- 
do cuál es su papel a representar en la gue- 
rra futura. Ha comprendido que sobre ella 
ha de recaer necesaria y principalmente el 
desarrollo de las ofensivas aéreas estralé- 
gicas. Su aviación es la única que posee 
armas tan extraordinarias como los B-36, 
B-47 y B-52. En las inmensas fábricas si- 
luadas en los Estados de Texas, Kansas, 
Oklahoma y Georgia, se está construyendo 
la temible flota aérea que los más fanátl- - 
cos propuenadores del poderío aéreo hayan 
podido soñar. 





Todo esto ha surgido como consecuencia 
de que en las mentes de los dirigentes nor- 
teamericanos se vu adentrando profunda- 
mente la idea básica de que Occidente sólo 
puede vencer a Oriente, neutralizando el 
principal origen de su fuerza—el inmenso 
espacio soviético, que comprende en Eura- 
sia una zona de 94.390.000 kilómetros cua- 
drados, casi la mitad de la masa lerrestre 
del planeta—mediante una formidable arma 
aeréa. En este orden de ideas se ha origi- 
nado lo que hoy día constituye Ja clave del 
poderío norteamericano: la combinación de 
la bomba atómica y del bombaraero de gran 
autonomía de vuelo, que obliga «a conside- 
rar el teatro de operaciones futuro en su 
forma global; o sea, abarcando la totalidad 
de tierras y mares. 


Debido u estos incontrovertibles funda- 
mentos hay que empezar a desechar los vie- 
jos conceptos de la ortodoxia que regulaban 
las guerras en el pasado. Kn el presente ya 
no son “estratégicos” los grandes ejérci- 
tos terrestres moviéndose en dilatadísimos 
lrentes, pata tras esfuerzos sobrehumanos 
avanzar o retroceder kilómetros y más ki- 
lómetros en una pugna tan estéril como 
cruenta—caso de Alemania en las estepas 
rusas. Tal concepción guerrera está siendo 
rápidamente arrinconada por el Estado Ma- 
yor Conjunto de las Fuerzas Norteamerica- 
nas, que reconoce la importante tarea a des- 
empeñar por las Fuerzas Aéreas estratégi- 
cas en el sentido de que sobre ellas recaería 
la primera y más importante misión en el 
comienzo de la contienda. Debido a ello se 
va afirmando la doctrina de que las fuerzas 
lerrestres y navales tienen que desempeñar 
un papel auxiliar hasta tanto no llegue la 
fase final en que, quebrantada mortalmente 
la pujanza guerrera y el poderío industrial 
del enemigo, quede éste inerme «+ merced 
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de los avances por tierra y mar. Esta es la 
cpinión “sustentada por el Almirante Rad- 
lord, Jefe del Estado Mayor Conjunto—per- 
sona nada sospechosa de parcialidad, pues- 
tó que, como es sabido, pertenece a la Ma- 
rina—, que en unas declaraciones recientes 
ha presentado el esquema sobre el cual se 
basarán en el futuro los planes militares de 
los Estados Unidos. El esquema abarca tres 
puntos: supremacía «érea, armas atómicas 
v reducción de las fuerzas de tierra. La con- 
cepción clásica de los ejércitos es sustituida 
por unidades de rapidísima movilidad—para 
decirlo en una palabra: aerotransporiadas—, 
con el suficiente poder ofensivo—palabras 
¿extuales del Almirante Radford—* para una 
vasta contraofensiva de represalia en caso 
de una guerra general y, al mismo tiempo. 
para una intervención instantánea en acclo- 
ues locales y limitadas”. De esto se deduce 
lo fundadas que estaban las palabras del 
General Vandenberg. Jefe del listado Mu- 
vor de lo Fuerza Aérea estadounidense. 


cuando escribía: “Sin aviación, muestro pro- 
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blema estratégico, que es muundial, sería 
insoluble.” Y por si pudiese pensarse que la 
anterior afirmación era dictada por un des- 
medido “espiritu de arma”, es conveniente 
que escuchemos lo que nos afirma rotunda- 
mente el Teniente Coronel de Infantería 
Hoffman, de la Escucla de Mando y Es- 
tado Mayor de los Estados Unidos. Se ex- 
presa así: “El futuro de nuestras fuerzas 
armadas está en la Aviación. Todos los com- 
batientes y todo lo que necesitan para pe- 
lear y sustentarse en el futuro deben 'ser 
aerotransportables. El aire es hoy día y será 
en el fufuro el medio más eficiente de trans- 
porte.” Palabras que pueden servir de colo- 
l'ón al nuevo concepto imperante en la 
lransformación de las fuerzas armadas de 
los Estados Unidos. Transformación, no de 
carácter infuitivo, sino sólidamente asenta- 
da en las actuales enseñanzas de los teatros 
de operaciones en Corea e Indochina. 


El Mando estadounidense no ha caído en 
la trampa que los soviets le tienden. Estos 
se preparan para una colosal guerra terres- 
re en la que todo está de su parte: espa- 
cio uniforme y sin fisuras; enormes recur- 
sos humanos; comunicaciones directas e in- 
teriores: armamento terrestre en grandes 
cantidades, y una fuerza aérea de apoyo mo- 
derna y poderosa, que les permite acudir al 
«satro de operaciones requerido para esta- 
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blecer su superioridad. Estas son las Cau- 
sas por las que la U. R. S. S. desea que 
Occidente acuda a la palestra con las mis- 
mas armas que los sovieís preparan con- 
cienzudamente. Pero los Estados Unidos 
han visto claro dónde radica su propia for- 
taleza v en qué parte se esconde el talón 
de Aquiles ruso. En el campo de la avia- 
ción estratégica, Norteamérica va actual- 
mente, y seguirá yendo durante bastantes 
años, muy por delante de su enemigo po- 
tencial. De esto están plenamente conven- 
cidos los jefes de la Aviación estadouni- 
dense. Al mismo tiempo no ignoran que “el 
querer ser fuertes en fodas partes trae por 
resultado no serlo en ninguna”. En vitid 
de este extoma, están dispuestos a no de- 
jJarse arrebatar el cetro de la supremacíu 
aérea mundial, pues saben que, empuñán- 
dolo, la victoria final será suya. Que no en 
balde los antiguos la representaban por un 
bello simbolo alado. 


Con arreglo a estos principios, los Hsta- 
dos Unidos se preparan para una guerra 
aérea del mismo lipo y mediante los mis- 
mos métodos que los empleados durante 
los años 1944-45. Los avances técnicos han 
sido considerables desde que finalizó la Gue- 
rra Mundial II, pero nada permite pronos- 
Llicar normas y empleos revolucionarios en 
ub fubturo próximo. Ni fan siquiera la apa- 
mción de Ja superbomba de hidrógeno pue- 
de presentarse como algo decisivo, porque 
men pudiera suceder que no llegase a em- 
piearse en el confficto venidero. AÁccrea de 
osto, conventente será recordar que las su- 
perarmas sólo se han empleado cuando no 
se temen represalias por parte del enemigo, 
como sucedió con. las primeras bombas ató- 
micas en su empleo en el Japón. O bien, 
cuando al amparo de la sorpresa que su 
aparición ha de provocar en el campo de 
batalla o en la relaguardia del adversario, 
se esperan resultados decisivos antes de que 
sobrevengan represalias de igual O pareci- 
do carácter, Estos han sido los casos de los 
gases asfixiantes en la Guerra Mundial | y 
el de las bombas volantes en la última con- 
tienda. Parece confirmar esta opinión cl Jn- 
forme divigido al Presidente Eisenhower, 
eam diciembre de 1953, por la Comisión de 
Instrucción de Seguridad Nacional, que pre- 
side el físico Karl T. Compton, en el que 
se hace constar que “es posible que las «r- 
mas atómicas no sean utilizadas en el caso 
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que estalle una nueva guerra”. Los mo- 
tivos que han inducido a lan responsable 
organismo a emitir tal dictamen permane- 
cen, como es lógico, en secreto; pero tal 
vez no anden muy lejos de sus argumentos 
los enunciados por nuestra cuenta. 


Los Estados Unidos, según los !lratados 
de Wáshington y de la N. A. TP, O. y de las 
versiones oficiales, parecen haber concreta- 
do su política militar en un cometido doble 
que puede resumirse de la siguiente ma- 
nera: organizar un ejército aéreo capaz de 
destruir el poderío militar ruso en el plazo 
de tiempo más hreve. Supeditado a este co- 
metido queda el organizar en Europa Occi- 
dental los ejércitos necesarios para conte- 
ner el alud rojo durante el tiempo preciso 
para que las fuerzas aéreas estralégicas 
puedan llevar a cabo su misión. 


Ahora bien, pura llevar a cabo una efec- 
tiva campaña de bombardeo contra la Unión 
Soviética le son necesarias a Norteamérica 
bases intermedias, puesto que para bombar- 
dear el inmenso espacio soviético desde ba- 
ses americanas y volar hasta Moscú, por 
ejemplo, y regresar, aun tomando la ruta 
del círculo máximo a lravés de las reglo- 
nes árticas, los aviones necesitan una auto- 
nomía de 16.000 kilómetros; y aunque exis- 
lén aviones, como el B-36, que pueden rea- 
izar tal misión, son pocos en número, pues 
su construcción es lenta y absorben mu- 
chos recursos humanos. Además, cuanto 
mayores son las distancias a franquear, 
más difícil y costosa es la guerra aérea: el 
peligro de la defensa uérea aumenta; la 


continuidad en los alaques es más difícil 
—de .mantener, y a lales distancias la avia- 
«c¿lón de bombardeo liene que prescindir de 
su escolta de cazas, lo que supondría un 

elevadísimo tanto por ciento de bajas, can- 
sas éstas que limilarían fundamentalmente 
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las posibilidades de los ataques aéreos en 
gran escala, porque soslener tal clase du 
vuerra resultaría prohibitivo incluso para un 
pais tan rico como los Estados Unidos, 
Icsta tazón primordial s 
aliados en los confinenles europeo y asiá- 
tico son esenciales para NXorleamérica; no 
tan sólo desde el punto de visita ofensivo, 
sino también atendiendo el no memos im- 
portante de la defensa aérea. No hay que 
olvidar que la nación estadounidense 0s 
muchísimo más vulnerable a ataques 
aéreos, merced u los grandes núcleos ur- 
banos, que la U, R. S. S. De aquí que cl 
establecimiento de buses intermedias sirva 
para interponer unas “pantallas” que im- 
lercepten o neutralicen los ataques aéreos 
contra la nación americana. ton ello los 
iislados Unidos obtienen otra ventaja sobre 
la U. KR. S, S., como la que supone que niien- 
bras ésta liene sus confines en Eurasia, bor- 
deando el mundo comunista, aquéllos pue- 
den establecer sus “fronteras” a miles de 
kilómelros de su territorio nacional. 


¡ ; 
OS 


1 
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Desde estas bases del cinturón eslratégi- 
co se pueden alcanzar las principales ciu- 
dades y centros industriales comunistas. 
Partiendo de ellas pueden operar los B-29 
y los B-50, de (quienes también habría que 
esperar coniribución si se desencadenase 
tuna guerra en el momento actual. Hel gran 
ejército aéreo que le es preciso au Norte- 
amérea para atacar a la Unión Soviética, 
e ¡mente una mínima parte habria de ha- 

o desde territorio metropolilano. El inu- 
E contingente sería con aviones de base 
avanzada, situados a todo Jo largo cel cin- 
turón. Refiviéndose a esta aviación ostraté- 
gica, el conocido escritor militar francés 
- Camilo Rougeron dice así: “Es la única que 
ha dado en Corea los resultados que se es- 
peravan. En realidad, no ha ganado ella 
sola la guerra, como profetizaban sus par- 
lidaimos absolutos. Pero, poniendo en prác- 
tica la táctica de “la tierra quemada”, 0- 
ganizando metódicamente la destrucción de 
los tugares habitados, de los medios de co- 
municación, de los establecimientos imdus- 
triales, de los recursos agrícolas, el Mando 
norteamericano ha obligado a las fuerzas 
chino-coreanas a dejar de vivir sobre el 
país. Y aún más: ha obligado al Maudo ene- 
migo a hacer venir el material y los abas- 
tecimientos indispensables de Manchuria v 
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signilica que los: 
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ú proveer por sí mismo el abastecimiento 
du la población civil. La aviación estraté- 
“ica ha conlribuido, pues, enormemente « 
reducir en extraordinarias proporciones las 
nosibilidades y los medios de lucha de los 
ejércitos comunistas.” Palabras estas de 
ROUgeroln explican las esperanzas que 
lOs caidos tiene pue: en 


que 
susta dos stas 
aviación estralégica. 


Ed 


Por olva pario, dada la magnilud del con- 


felo—ser o no ser del mundo libro—, yo 
vaben ya los particularismos nacionales: 


por consiguiente, e! jércilo del Ate de Oc- 
vidente no puede organizarse más que bajo 
an Alto Mando único, econ absolula coordi- 
nación de las Muerrzas Arenas de todos los 
puises Interesados, bajo la égida indiscuti- 
vie de los Estados Unidos. Las coudiciones 
actuales así Jo exigen, pues a medida que 
ja Aviación se hace más compleja, duumen- 
la la necesidad de un esfuerzo combinado. 
Ni” siqniera el gigante americano puede 
prescindir de aliados, pues si su lécnica es 
prependerante, en su industria aeronáulica 
necesita de materiales esparcidos por lodos 
¡os rincones del mundo. Por lo que respecta 
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a los países (e pobre economía, ¿cómo in- 
dependizarse de tutela alguna si los costos 


astronómicos de las investigaciones uero- 
náuticas sobrepasarían con mucho al total 
del presupuesto nacional? 


La inclusión de España en el cinlarón 
estratégico ha sido de capital importancia 
v consecuencia lógica de los planes norte- 
americanos en la defensa mnancomunada de 
Europa. Sin ella lodo el sistema resultaría 
ineficaz, pues su exclusión dejaría enorme 
boquete, suficienle para canalizar por él las 
OJensivas aéreas contra el Continente ufri- 
cano y aún cl americano, Si cuvese Gibral- 
tar, la U. R. S. S. tendría la posibilidad de 
desarrollar una estr ategla mundial en yv des- 
de el Continente africano, lo que le permi- 
iria desde tres continentes, Europa. Asia 
v Africa, atacar con grandes probabilidades 
de éxito a los otros dos: América y Ocea- 
nía. De aquí la importancia extraordinaria 
de “la cabeza de puente ibérica” en la de- 
fensa de Occidente. 


La Península Ibérica puede ser como un 
inmenso aeródromo situado a tan sólo 3.340 
kilómetros de Moscú. Dos vastas planicies. 
la catalana-levantina y la gran meseta cen- 
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tral, se ofrecen como bases naturales abler- 
tas a todas las rutas durante las cuatro es- 
taciones del año. Desde sus pistas los ata- 
ques pueden ser llevados con la máxima 
intensidad vw polencia, siendo así que están 
a vuelo de bombardeo de mediana autono- 
mía los principales centros estratégicos e 
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cerían los soviets desde llolanda hasla la 
Brelaña Francesa, les imposibililaría para 
otra cosa que no fuese la defensa melro- 
polilana. 

En España las alas americanas no sólo 
encontrarán bases terrestres, sino lamoión 
un Ejército del Aire compuesto de 


unos 
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Fig. 2. 


industriales comunistas (fig. 2.*), Por tanto, 
sobre nuestro territorio los norteamericanos 
tienen que tener bases para una gran par- 
te de su escuadra aérea activa, teniendo en 
cuenta, sobre todo, que de todas las bases 
estratégicas que tienen en Europa, la Gran 
Bretaña es la más vulnerable. Si los ejér- 
citos soviéticos invadieran Europa hasta las 
costas del Canal, Inglaterra perdería su po- 
sición estratégica para una ofensiva aérea 
contra la U. R. S. S. Los pocos minutos que 
“separarían” las Islas de las bases aéreas 
y de proyectiles radiodirigidos que estable- 


40.000 hombres, con un número crecido de 
pilotos intrépidamente adiestrados en los 
cielos de España y Rusia, y que, dotados 
de material moderno, habrían de reverde- 
cer sus laureles tan pronto como la ocasión 
fuese llegada. | y 

Tampoco hay que menospreciar la con- 
tribución en materiales que España puede 
proporcionar, pues aparte de que es la prl- 
mera productora de mercurio en el mundo, 
su suelo contiene cantidades enormes de 
wolfram, uno de Jos elementos precisos 
para producir tungsteno, imprescindible pa- 
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ra el endurecimiento de las aleaciones de 
acero, Además, se beneficia con cantidades 
considerables de cobre, hierro y azufre. 


Es España ta zona natural de concen- 
tración donde pueden acumularse los aco- 
pios de armas y municiones, puesto que 
están más a salvo que en los países inme- 
diatos a la U. R. S. S. Y es en la Península 
a donde lendrían que replegarse los ejérci- 
tos aliados en el caso de que los rojos avan- 
zasen inconteniblemente por Europa, ya 
que tos objetivos más importantes serían 
Jos puertos ingleses y franceses y las bases 
aéreas de los Estados Unidos en Ultramar. 
Por ello, la seguridad de estas bases «avan- 
zadas es el quid de todo el cuadro aéreo 
estratégico, Su seguridad tiene que ser de 
la incumbencia de la Armada Aérea. Una 
vez roto el cinturón en uno o varios de sus 
puntos, le sería muy difícil y costoso a los 
Estados Unidos el recomponerlo en plena 
guerra. | 

Hay que tener presente que una guerra 
aérea contra la U. R. S. S. no sería fácil. 
En primer lugar, su caza de interceptación 
—-econocida por los norteamericanos de 
efectividad superior a la suya —se opondría 


enérgicamente a toda incursión sobre el te- 


rritorio soviético. Parece ser que la U.R.$S.$. 
ha “fortificado” poderosamente aquellos 
puntos que considera de vital interés para 
la dirección política, industrial y estratégi- 
ca de la guerra. Como símbolo de esta di- 
rectriz se puede citar Moscú, cuya ciudad 
está rodeada nada menos que por diecisiete 
aeródromos, Las características de: su avión 
de caza más moderno conocido—el Mig 15-F, 
aparalo de todo tiempo, de gran velocidad 
ascensional, poca autonomía y poderoso ár- 
mawmento, consistente en cañones de cali- 
bre pesado-—parece indicar que su finali- 
dad es perseguir y alacar los grandes avio- 
nes de bombardeo. Ello es suficiente para 
comprender que las rutas sobre la Unión 
Soviética no han de ser ni fáciles ni “có- 
modas” para los que irrumpan por ellas. 
Bajo otro aspecto, el concerniente a las 
ofensivas aéreas dirigidas a destruir su in- 
dustria de guerra, aparte de hallarse ésta 
descentralizada, no sería extraño, sino muv 
probable, que muchas de sus factorías, es- 
peciaimente las situadas en los Montes Ura- 
les, tuviesen sus instalaciones sublerráneas, 
lo que dificultaría en gran modo su aniqui- 
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lamiento. Se une a estos inconvenientes la 
información adecuada que las fuerzas aé- 
reas estratégicas han de tener sobre sus 
objetivos, y aunque los informes secretos y 
las fotografías radarscópicas despejen gran- 
demente el camino de los pilotos que hayan 
de adentrarse en los cielos soviéticos, por 
fuerza, dado el sigilo que se observa detrás 
ael “telón de acero”, ha de ser incompleta. 
Todos estos considerandos obligan a que 
los Estados Unidos tengan especial inlerés 
en mantener y conservar lodas y cada una 
de las bases que componen el cinturón es- 
iratégico a salvo de las dentelladas del oso 
ruso, porque sabe que conservándolas len- 
drá siempre bajo cl alcance de sus “fle- 
chas” a la fiera corrupia del siglo XX. 


La necesidad de contar con España hu 
sido expuesta de manera lerminante por el 
Mayor General Charles A. Willoughby cn 
su libro Bailén y la cabeza de puente es- 
pañola. Dice así el General norteamerica- 
no: “Este potencial—se refiere «ul soviéti- 
co—hace necesario poseer eficaces bases 
aéreas y cabezas de puente para la defensa 
de las democracias occidentales. Estas zo- 
nas básicas son: Inglaterra, Portugal, Es- 
paña y Africa del Norte.” Pero le parecen 
poco contundentes estas palabras al Gene- 
ral Willoughby v las rubrica con este aser- 
to: “España no es el eslabón más débil, 
sino, con toda posibilidad, el más fuerte de 
la Europa Occidental, bajo las condiciones 
mililares actuales.” Afirmación “sorpren- 
dente” para quienes todavía, desde las cova- 
chiuelas internacionales, se entretienen en 
releer, con morbosa delectación, las infor- 
tunadas y tristisimas páginas de nuestros 
desastres coloniales. Pero la historia de los 
pueblos, como la de los hombres, guarda 
estas “sorpresas” y otras muchas. Y hoy. 
a los cincuenta y cinco años de consumar- 
se el trágico saldo de nuestro poderío mun- 
dial, la misma nación que abalió con sus 
armas el último florón de la Corona espa- 
ñola, ha sido, tal vez por oculto y repara- 
dor designio providencial, la que nos tiende 
la mano en noble y leal ayuda. Sin altive- 
cos por su parte ni humillaciones por la 
nuestra, ul igual que se tiende la mano a 
un viejo soldado que, con el cuerpo cubier- 
to de gloriosas cicalrices, todavía conserva 
cl brazo vigoroso para romper una lanza 
por España y la libertad del Mundo. 
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Información Nacional 





IMPOSICIÓN DE 
> 


A Es EL 








E | pasado día 24 de octubre, en la Embu- 
jada de la República Dominicana, luvo 
lugar la imposición de la Cruz del Mérito 
Aéreo de primera categoría, con distintivo 
azul, la más alta condecoración dominicana 
de esta Orden, a S. E. el Ministro del Aire. 
A continuación se impusieron otras conde- 
coraciones de aquel país al General Baquera, 
Contralmirante Antón y Capitán de Navio 
Salas Pintó. 


Las condecoraciones fueron impuestas por 
el Contralmirante Lajara, Jefe del Estado 
Mayor de la Marina de guerra dominicana, 
quien pronunció unas sentidas palabras en 
las que se resaltaba la indisoluble unidad es- 
piritual enfre España e Hispanoamérica, así 
como el agradecimiento del pueblo domini- 
cano por las distinciones dispensadas al Ge- 
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UNA CONDECORACION DOMINICANA 
MINISTRO DEL 


AIRE 


neralísimo 'Prujillo durante su estancia en 
nuestra Patria. 


Las palabras del Contralmirante Lajara 
luvieron su réplica en las frases pronuncia- 
das por $, E. el Ministro del Aire, que agra- 
deció, en nombre de los condecorados, la 
distinción de que habían sido objeto, y puso 
de manifiesto la tradicional amistad entre 
los pueblos dominicano y españo!, especial- 
mente demostrada durante nuestra Cruzada 
de Liberación. | 


Perminado el acto, el Ministro del Aire 
revistó a las fuerzas que le habían rendido 
honores a su llegada a la Embajada, y que 
estaban integradas por representantes de 
los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire de la 
República Dominicana. Posteriormente, el 
Ministro del Aire y demás autoridades y 
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fuerzas asistentes al acto se trasladaron au! 
paseo de la Castellana, en donde el Con- 
iralmirante Lajara depositó al pie de] mo- 
rumento a Colón una corona de flores na- 


MESSERSCHMIDT, CONDECORADO 


CON LA GRAN 
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turales, adornada con cintas con los colo-' 
res nacionales de España y de la República 
Dominicana. Por último, las fuerzas desfi- 
laron ante las autoridades. 


CRUZ DEL MERITO 


AERONAUTICO 


En las dependeneias del L. N. T. A., en To- 
rrejón de Ardoz, S. E. el Ministro del Aire 
impuso al. profesor Messerschmidt la Gran 
Cruz del Mérito Aeronáutico. con distintivo 
blanco, | 


Al acto asistieron el Ministro del Ejér- 
cito, el Subsecretario del Aire, el Jefe del 
iistado Mayor del Aire y el Jete de ia Pri- 
mera Región Aérea, así como otras mu- 
“has personalidades civiles y militares, cuva 
presencia demostraba la admiración .v sim- 


EL DIPLOMA “PAUL TISSANDIER” 


EN Federación Aeronáutica Internacional, 
en su última reunión y con sólo los votos 
en contra de los delegados ruso y vugos- 
lavo, acordó conceder el Diploma “Paul Tis- 
sandier” al Presidente del Aero Club Bar- 
celona-Sabadell y Alcalde de la última po- 
blación citada, don José María Marcel. 


Casi simultáneamente, era concedido por 


ASAMBLEA DE lA ASOCIACION 


En los últimos días de octubre ha tenido 
lugar la Junta General ordinaria anual de 
los Ingenieros Aeronáuticos, en la que fué 
elegido Presidente de la Asociación el ilus- 
trísimo señor Coronel don Francisco Arranz 
Monasterio. 


Durante la Asamblea se han celebrado, 
como complemento, diversos actos, entre los 
que destacan la conferencia pronunciada por 
el Comandante Ingeniero Aeronáutico don 
Gregorio Millán Barbany, sobre el tema “Lu 
investigación cientifica en la técnica aero- 
náutica”, v a la que asistió el Ministro del 


patía de que goza en nuestra Patria el insig- 
ne constructor aeronáutico, 


Su Excelencia el Ministro del Aire expuso 
los méritos que concurrían en el condeco- 
rado, y agradeció a los concurrentes la asis- 
tencia al acto, 


El Profesor Messerschmidt agradeció la 
concesión de que había sido objeto, consi- 
derando debía hacerla extensiva a sus cola- 
boradores y era, también, un símbolo de 
amistad de los pueblos alemán v español. 


El TROFEO. "PEDRO: VIVES" 


el Pleno del R. A. €. E., al Aero Club Bar- 
celona-Sabadell, el trofeo “Pedro Vives”, 
como Aero Club más distinguido en el pre- 
sente año por su labor aeronáutica. 

Ambas distinciones fueron entregadas 
por $. E. el Ministro del Aire el día 27 del 
pasado octabre, en una fiesta que, al efecto, 
tuvo lugar en Barcelona. 


DE INGENIEROS AERONAUTICOS 


Aire, excelentisimo señor Teniente General 
don Eduardo González Gallarza. 


En uno de los aeródromos madrileños 
presenciaron una demostración de las po- 
sibilidades de los nuevos modelos “1-1145”, 
“I-11B” y “AVD-12*%, que fueron pilotades 
por los señores Guiberl y Cantacuzeno. 


Culminó la Asamblea en una cena de lhiei- 
mandad, que fué presidida por S. E. el Mi- 
nistro del Aire, quien pronunció unas pala- 
bras alentando a los reunidos a seguir tra- 
bajando por España v por la Aviación con 
cl mismo entusiasmo que hasta ahora. 


LA AYUDA NORTEAMERICANA 


En la segunda decena del pasado mes de 
octubre, el Subsecretario de Defensa de los 
Estados Unidos, Mr. Robert B. Henderson, 
visitó las obras de las Bases Aéreas que 
actualmente se construyen en España. 


Se encuentran avanzados los proyeclos 
para un oleoducto de 600 millas (960 kiló- 
metros) v 10 pulgadas (25,4 cm.) de diáme- 


tro y que partiendo de Cádiz llegará a Zara- 


SOZzA. 
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Juflormación del Extranjero 








AVIACION MILITAR 





El modelo doble mando. del conocido F-86 “Sabre” realiza en la actualidad un activo 
periodo de pruebas. 


AUSTRALIA 
la Fuerza Aérea. 


Con arreglo al plan de re- 
novación de equipo reciente- 
mente anunciado en la Cá- 
mara de Representantes de 
Australia por el Ministro de 
la Defensa, se anuncia la in- 
corporación de un nuevo gru- 
. po de bombardéo estratégico 


a la Royal Australian Air 
Force. Dentro de un progra- 
ma a largo plazo se ha pre- 
visto que la RAAF sustituya 


-sus bombarderos ligeros bi- 


rreactores por bombarderos 
medios de propulsión por 
reacción. Sustituirán también 
los aviones de caza y los 
aviones-escuela, que serán 
reemplazados por modernos 
aviones de entrenamiento de 
propulsión por reacción. Con 
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la finalidad de estudiar la 
renovación del material par- 
tirá en breve para Inglaterra 
y Estados Unidos una Comi- 
sión presidida por el Vice- 
mariscal del Aire, A. Mur- 
doch. Esta Comisión estudia- 
rá diversos tipos de aviones, 
con propósito de determinar 
cuáles serán obieto de los pe- 
didos que a los efectos de 
renovación del material aus- 
traliano se han de tener en 
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cuenta. La defensa aérea ma- 
rítima, dentro del limite del 
radio de acción de los avio- 
nes terrestres, correrá a car- 
go de la RAAF. La Fleet Air 
Arm no dispondrá más que 
de un portaviones y una base 
naval de cinco escuadrillas, 
de las Cuales cuatro estarán 
equipadas con aviones “Sea 
Venom” y “Gannet”. Los efec- 
tivos permanentes del Ejérci- 
to del Aire pasarán de 14.900 
hombres a 16.907. Para la 
“Home Defence” se destinan 
dos escuadrillas navales de 
reconocimiento, una escuadri- 
lla de remolque de objetivos 
y cinco escuadrillas de caza 
de reserva. Las Fuerzas Aé- 
reas Tácticas comprenderán 
tres escuadrillas de bombar- 
deo, tres escuadrillas de caza 
y dos escuadrillas de trans- 
porte. 


ESTADOS UNIDOS 


El portaviones “Forrestal”. 


Ha sido acabado el porta-: 


viones norteamericano “For- 
restal”, de 59.650 toneladas, 
el cual constituye el barco 
de guerra mayor del mundo. 
Su cubierta tiene una longi- 
tud de 316 metros y de 77 
metros de ancho. Dicha cu- 
bierta está realizada con 
arreglo al nuevo modelo bri- 
tánico de cubierta angular, 
para que los aviones que al 
aterrizar no queden sujetos 
por las barreras de detención 
de la cubierta puedan volver 
a despegar libremente. Lleva 
cuatro catapultas de lanza- 
miento de modelo -británico, 
desde las cuales podrán ser 
lanzados 32 aviones en Cua- 
tro minutos. En un principio 
se pensó que la “isla” del 
portaviones fuese retráctil, 
pero más tarde se desistió de 
esta idea. Los mástiles y chi- 
meneas son abatibles, con 
objeto de permitir al porta- 
viones pasar por debajo del 
puente de Brooklyn (Nueva 
York) para entrar en el as- 
tillero de la Armada. Este 
portaviones llevará aviones de 
bombardeo atómico, así como 
cazas de propulsión por reac- 
ción y aviones de reconoci- 
miento. El total de la tripu- 
lación será de 3.500 hombres. 
Las torretas de las piezas de 
artillería están accionadas 


automáticamente. Lleva tam- 
bién unas cámaras de lava- 
do para utilización después 
de ataques atómicos. Tiene 
una velocidad de 30 nudos, y 
ios motores están proyectados 
de forma que puedan seguir 
funcionando automáticamente 
durante cuatro horas en Ca- 
so de que el personal de la 
sala de máquinas quede fue- 
ra de combate. El “Forres- 
tal” será botado a mediados 
del próximo mes de diciem- 
bre. Los trabajos han durado 
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de dólares para proceder a la- 
modificación de todos los. 
aviones de patrulla Lockheed: 
P2V-5 y P2V-6 “Neptune”, de- 
conformidad con las caracte-- 
rísticas del nuevo modelo. 
P2V-7. A estos efectos, todos - 
los modelos P2V-5 y P2VW46. 
serán enviados a los talleres 
de la casa Lockheed, en Bur-- 
bank, donde se llevarán a Ca-- 
bo las modificaciones perti-- 
nentes, especialmente el mon- - 
taje de dos reactores auxilia-- 
res Westinghouse. Con los. 





Proporcionar un rápido y fácil acceso al motor y estruc- 
tura del “Vampire” de entrenamiento, ha sido una de las 
preocupaciones de la casa Havilland, productora de este 
modelo, que alcanza muy elevados indices de utilización. 


veintisiete meses y han tra- 
baiado en el mismo 16.000 
hombres. 


Modificaciones en los “Nep- 


La casa Lockheed ha anun- 


ciado la firma de un contrato 
por valor de nueve millones 
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reactores adicionales de 1.540» 
kilogramos de impulso por 
unidad en el despegue, la ve-- 
locidad máxima del Neptune 
será incrementada en 90 kiló-- 
metros-hora. El montaje o 
desmontaje de estos reactores. 
auxiliares, cuya puesta en. 
marcha se realiza en cuarenta 
segundos, podrá llevarse a Ca-- 
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bo en el espacio de ocho ho- 
ras. La ejecución de este pro- 
grama de modificaciones se- 
rá completada en un periodo 
de tres años, según los cálcu- 
los de los servicios técnicos 
de la casa Lockheed. 


tierra en un espacio de dos 
horas con las mismas barras 
de hierro que los artilleros 
emplean para fijar sus piezas 
de 155, se reduce considera- 
blemente los recoridos de ate- 


rrizaje y despegue de los 





Linca de aviones Super Sabre F-100 en la factoria de la 
Norih American en Los Angeles, dispuestos para su en- 
trega a la Fuerza Aérea Americana, 


FRANCIA 


Nueva catapulta para aviones 
ligeros. 


En los terrenos de la Socie- 
té Nationale de Construction 
Aeronautiques du Nord, en 


Bourges, han sido llevados a. 


cabo los ensayos de una nue- 
va Catapulta para aviones li- 
geros de observación de arti- 
lería. Mediante este nuevo 


aparato, que es montado en: 


aviones de observación de la 
artillería. El aterrizaje queda 
reducido a 19 metros en lu- 
gar de los 90 normalmente ne- 
cesarios, bastando para el 
despegue 22 metros en lugar 


de los 110 normales. Esta nue-. 
va Catapulta, que puede ser 


utilizada en cualquiér terre- 
no, es fácilmente transporta- 
ble de un lugar a otro me- 
diante un camión, pudiendo 
ser montada rápidamente. El 


funcionamiento tiene lugar ' 
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mediante un pistón accionado 
por aire comprimido a 120 ki- 
logramos de presión. 


GRECIA 
Bases para la OTAN. 


Oficiales y personal técnico 
de la USAF han tomado las 
primeras disposiciones enca- 
minadas a la construcción de 
una importante base con des- 
tino a las Fuerzas Aéreas de 
la NATO en Grecia, cerca de 
Lechena (Patras). Al mismo 
tiempo ha llegado un grupo 
de miembros de la USAF a la 
nueva base de la NATO en Ira- 
kleen (Creta). 


INGLATERRA 


Un Canberra de la R. A. F. so- 
bre el Polo. 


Un avión británico Canbe- 
rra, de propulsión por reac- 
ción, ha realizado desde el 
norte de Noruega hasta el Po- 
lo Norte un vuelo de ida y 


vuelta en un tiempo de seis 


horas y tres cuartos, realizan- 
do un total de 3.026 millas. 
Es la, primera vez que un 
avión de reacción de la RAF 
vuela sobre el Polo Norte. Di- 
cho avión voló a 16.000 me- 
tros de altura, registrando 
temperaturas de 762% F. bajo 
cero, congelándose transito- 
riamente partes del equipo de 
radio. 


INTERNACIONAL 


Declaraciones del Mariscal 
Montgomery. 


Lord Montgomery, en una 
conferencia pronunciada en 
Londres el 21 del pasado oc- 
túbre, afirmó que la NATO 
planea sus operaciones futu- 
ras contando con el empleo de 
armas atómicas y termonu- 
cleares. “No se trata—dijo— 
de discutir si esta clase de ar- 
mas serán o no usadas, pues 
su empleo es algo definitivo 
si somos atacados. Nosotros 
no podremos igualar los efec- 
tivos a los que hemos de en- 
frentarnos, a menos que uti- 
licemos las 'armas nucleares. 
En este terreno se ha llegado 
a un punto del que ya no es 
posible retroceder.” 


REVISTA DE. AERONAUTICA 


«Si perdemos la guerra en 
el aire, perdemos la guerra, 
y la perderemos rápidamen- 
te”, continuó diciendo). 

Lord Montgomery dijo que 
una guerra mundial tendría 
tres fases: La primera consis- 
tiria en una lucha por el do- 
minio del aire y d2 los mae- 
res. La segunda lase com- 
prendería la destrucción de 
las fuerzas terrestres, y la 
tercera, el ajuste de una paz 
cuando el territorio cnemigo 
estuviera a merced de las 
Fuerzas Aéreas occidentales. 
La segunda v tercera fase 
pueden ser simuliáneas. 

«Si la guerra tiene lugar en 
el próximo futuro, ambos bar- 
dos emplearán principalmen- 
te aviones pilotados. Es de 
tremenda ¡importancia (des- 
arrollar una red de alarma de 


El Teniente Coronel Long se hace cary : E 
Sabre, que en lo sucesivo equipará las uni 


alla ciectividad. Una vez que 
los aviones puedan permane- 
cer en el aire largos periodos 
de tiempo, en 1oda clase de 
condiciones aimosféricas, el 
oder Aéreo será el factor de- 
cisivo de la guerra. Todavía 
no sucede asi, pero sucederá 
en el futuro.” 

«Debemos prescinair de las 
Srandes pistas utilizadas en 
los aeródromos de hoy—afir- 
mó-—y desarrollar aviones que 
puedan despegar y aterrizar 
en pequeños terrenos disper- 
505. Los aviones de despegue 
vertical ofrecen gandes posi- 
bilidades.” 

Discutiendo la guerra en el 
mar dijo, que en su opinión 
los occidentales no pocarían 
ganar la guerra si perdieran 
el dominio del Atlántico. Ha- 
bía llegado a la conclusión de 
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go del primer Novtl 
dades de la U. S. A, F. 
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que llegaría un tiempo en el 
cual el dominio del mar pa- 
saría a las Fuerzas Aéreas. 


SUECIA 


Suecia pucde fabricar bombas 
atómicas. 


En centros militares suecos 
se ha manifestado, que Sue- 
cia es:á en condiciones de po- 
der fabricar sus propias bom- 


- bas atómicas. Sin embargo, se 


ha manifestado, que la inicia- 
ción inmediata de la construc- 
ción de armas atómicas en 
Suecia redundaría en perjui- 
cio de los restantes servicios 
armados, lo Cual no descarta 
la posibilidad, se añade, de 
que Suecia pueda fabricar 
bombas atómicas para otros 
países. 





¿h American F-100 Super 
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Mil aviones B-47 han salido ya de las cadenas de producción: de la casa Bocing. El 
avión numero 1.000 es recogido por la fotografía al salir de la factoría de Kansas. 


ESTADOS UNIDOS 


Las pruebas en vuelo del 
hidro R3Y-2.. ; 

El pasado 22 de octubre ha 
comenzado sus ensayos en 
vuelo el primer hidro ameri- 
cano gigante de la Armada, 
Convair R3Y-2, equipado con 
cuatro turbopropulsores Alli- 
son T-40, de una potencia de 
5.500 cv. Este hidroavión está 
previsto para transporte de 
tropas y carga, transporte de 
material de guerra y de tro- 
pas de asalto y servicios sa- 
nitarios. En la versión de 
transporte de tropas va pro- 
visto este. avión de 102 asien- 
tos rápidamente desmontables 
y de 92 camillas y 12 enfer- 
meros en la versión sanitaria. 
En 1955 entrará en servicio 


dentro de la Armada norte- 
americána una flotilla com- 
puesta de R3Y-2 y R3Y-1. Es, 
además, el primer hidroavión 
de su Categoría que lleva ca- 
bina a presión. Posee una en- 
vergadura de 44,2 m., una 
longitud de 43,4 m. y una al- 
tura de 15,7 m. El peso es 
de 70.000 ke. y puede trans- 
portar una carga útil máxi- 
ma de .22.009 ke., estando 
comprendido su peso máximo 
en vuelo entre los 70 a 75.000 
kilogramos; el radio de ac- 
ción es de 3.200 km. y la ve- 
locidad de crucero ha sido 
establecida en 550 km/h. 


La industria aeronáutica. 


La industria aeronáutica 
norteamericana emplea en la 
actualidad 830.000 hombres, 
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cuyo salario mensual ascien- 
de a 295 millones de dólares. 
El número de empleados ña 
aumentado desde 1950 en 500 
mil hombres. El salario me- 
dio anual de los empleados 
de la industria aeronáutica 
era en 1950 de 3.450 dólares, 
mientras que a finales de 1954 
es de. 4,413 dólares. 


Nuevo programa de adquisi- 
ción de material de vuelo 
pera la Fuerza Aérea. 


Recientemente la Fuerza 
Aérea ha anunciado la pro- 
ducción inicial de dos nuevos 
aviones: el B-53, avión «de 
bombardeo supersónico de la 
Convair, y el interesante 
Lockheed F-104, avión de ca- 
za ligero y del que por aho- 
ra no se conocen detalles. 

Se han aumentado, además, 
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las órdenes de fabricación 
para el B-52 de la Boeing y 
el F-100 de la North Ameri- 
can. 

También se ha anunciado 
que la Pratt € Whitney va a 
construir en su fábrica de 
Hartford, Connecticut, moto- 
res YJ-75, probablemente pro- 
totipos de un nuevo desarro- 
llo del motor J-57. 

El B-58 y el F-104 son el 
segundo y tercero de los nue- 
vos tipos de aviones encarga- 
dos por la Fuerza Aérea des- 
de 1 de julio; el primero fué 
el KC-135, versión “cisterna” 
del B-52, que se denomina 
por la casa constructora 
Boeing 707, que se espera lle- 
gue a ser el primer avión de 
transporte a reacción civil de 
los Estados Unidos. 

El B-58 se construirá por la 
Convair en Fort Worth, Te- 
xas, y el Lockheed F-104 en 
Burbank, California. 

Otros contratos anunciados 
son los siguientes: 

Con la Sikorski, en Bridge- 
port, Connecticut, para la 
construcción de helicópteros 
H-37 para el Ejército de Tie- 
rra. 

Con la Lockheed para la 
construcción de aviones de 
transporte a turbohélice C-130 
(nueva orden). 

Con la Convair (San Diego, 
California), para aviones de 
transporte C-131 (nueva or- 
den). 

Con la Beechcraft Compa- 
ny (Wichita, Kansas), para 
construcción de aviones de 
escuela T-34. 

Con Pratt £ Whitney para 
construcción de motores J-57 
por un total de 50 millones 
de dólares. 

Con la Ford Motor Co., en 
Chicago, para la construcción 
del mismo motor J-57 por un 
total de 22 millones. 

Con Allison, en Indianápo- 
lis, para la construcción del 
motor 3J-71 por valor de 34 
millones. 

Con Allison también para 
construcción del motor (tur- 
bohélice) T-56, que se utili- 
zará en el Lockheed C-130, 
por valor de 35 millones de 
dólares. 

Con General Electric, en 
Evendale, Ohio, para cons- 
trucción de motores -1-73 por 
valor de 21 millones de dó- 
lares, 


El Cessna de reacción. 


El pasado día 12 de octu- 
bre ha sido llevado a cabo en 


-. €l aeropuerto municipal de 


Wichita el primer vuelo del 
prototipo de avión biplaza de 
entrenamiento Cessna X-37, 
de propulsión por reacción. 
Con este motivo se han dado 
a conocer los siguientes da- 
tos del referido avión. Se tra- 


ta de un monoplano total- 


mente metálico, de ala baja, 
biplaza y con mandos hi- 
dráulicos para los alerones, 
tren de aterrizaje y relilla de 
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nental Turbomeca; la enver- 
gadura es de 10,1 metros; la 
longitud, de 8,2 m.; el peso, 
de 2.540 ke.; la velocidad 
máxima superior, a 560 kiló- 
metros-hora; la autonomía ex- 
cede de 700 millas náuticas. 


FRANCIA 


El primer vuelo del Sipa 
S. 300. 


Acaba de realizar su pri- 
mer vuelo el avión escuela 
Sipa S. 300. Fste avión fran- 
cés está equipado con un 


El Martin P5M2, el mayor y más moderno hidroavión 
cazasubmarino de la Marina americana, ofrece en esta 
fotografía un ejemplo de su capacidad maniobrera. 


protección en las tomas de 
aire, así como para los fre- 
nos aerodinámicos y frenos 
de las ruedas. Todos los ti- 
mones llevan aletas “fletiner” 
de mando eléctrico. Lleva dos 
motores de reacción conti- 
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reactor Turbomeca “Palas” y 
desarrolla un impulso de 160 
kilogramos. Es éste un avión 
biplaza, con los asientos en 
tándem. Lleva tren triciclo 
escamoteable. Es de construc- ' 
ción totalmente metálica y 
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«está dotado de un ala de per- 
fil laminar con aletas de hi- 
persustentación. Goza este 
avión de una gran visibilidad 
“para profesor y alumno. Tie- 
“ne una envergadura de 8 me- 
tros, una longitud de 6,71 me- 
tros y una superficie alar de 
"9,70 m2; su peso con carga 
total es de 850 kg. en versión 
de aparato-escuela y 970 kg. 
como avión de enlace. En la 


a DS 
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autonomía varía entre una 
hora y veinte minutos y dos 
horas, según la versión, para 
un consumo con régimen eco- 
nómico de unos 120 litros a 
la hora. 


Noticias del “Mystére IV B>, 
La Unión Sindical de Indus- 


trias Aeronáuticas anuncia 
que el primer aparato de la 


LES 
AER 


E 


La fotografía, tomada a bordo del portaviones inglés “Al- 
bion”, muestra un Sea Venom 21, en el momento de ser 
catapultado durante las pruebas realizadas recientemente. 


"primera versión tiene una Ca- 
pacidad de combustible de 
215 litros, que pasa a ser de 
-315 litros en la versión de en- 
Hace. La velocidad de crucero 
¡prevista es de 330 km/h. La 


preserie de 16 “Mystere IV B” 


-volará a fines de este año. 


Recordamos que el primer 
prototipo de este avión, equi- 
pado con un reactor “Avon”, 
voló por primera vez en di- 
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ciembre de 1953 y que en 
abril de este año quedó des- 
trozado en el accidente en 
que pereció el coronel Roza- 
noff. Posteriormente, en ju- 
nio comenzó sus vuelos un 
segundo prototipo. La prese- 
rie de 16 aviones irá equipa- 
da con el reactor “Atar 101 G”, 
que proporciona un empuje 
de 4.500 ke. con postcombus- 
tión. 

De los “Mystére 11” y “Mys- 
tere IV A” están siendo en- 
tregados los primeros de las 
series en construcción, de 150 
y 225 ejemplares, respectiva- 
mente. La primera escuadra 
francesa equipada con “Mys- 
tere. 11” se formará a finales 
de este año. 


INGLATERRA 


El titanio en la industria 
aeronáutica. 


La industria aeronáutica 
británica está tratando de uti- 
lizar titanio en gran escala 
en la construcción de moto- 
res y Células de los bombar- 
deros que transportan bom- 
bas atómicas, con lo cual se- 
rá posible reducir, según los 
cálculos efectuados, una tone- 
lada de peso entre los cuatro 
motores que !levan los avio- 
nes de esta clase, lo que su- 
pone una reducción del 20 por 
ciento del peso total. Se pien- 
sa también efectuar una re- 
ducción de peso en la célula 
del orden de los 150 kg. apro- 
ximadamente, lo que contri- 
buirá a aumentar aún más la 
carga útil de los citados bom- 
barderos. El precio del tita- 
nio semipuro es en el merca- 
do americano de una libra 
catorce Chelines por libra de 
este material. Mediante un 
nuevo procedimiento desarro- 
lado en el Instituto de Inves- 
tigación de Fulmer se conse-. 
Suirá el titanio en Gran Bre- 
tana al precio de una libra 
esterlina por libra de peso de 
este material. 


Características del “Swift. 


Con ocasión de la reciente 
demostración ofrecida a la 
Prensa a propósito del certa- 
men de la SBAC, se han dado 
a conocer algunas caracterís- 
ticas complementarias del 
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avión Vickers—Supermarine 
«Swift F. 3”, el cual ha co- 


menzado a ser entregado a 


las formaciones de la R. A. F. 

El “Swift” presenta una en- 
vergadura de 9,9 metros, una 
longitud de. 12,6 m. y una 
altura de 3,7 m. La superfi- 
cie alar es de 29,75 m?. La 
versión F. 1 se caracteriza 
por un borde de ataque rec- 
tilíineo y dos cañones de 30 
milímetros. En el F. 2 el bor- 
de de ataque es quebrado y 
además leva dos cañones su- 
plementarios de 30 mm. El 
F. 3 es prácticamente idénti- 
co al F. 2, con la excepción 
de un sistema de postcombus- 
tión de dos posiciones adap- 


tado a un turborreactor Avon. 
El F. 4 ha adoptado un es-. 


tabilizador horizontal de in- 
cidencia variable. El carbu- 
rante está distribuido de la 
siguiente forma: en el fuse- 
laje, 2.790 litros; detrás del 
puesto de pilotaje, 435; a am- 
bos lados del fuselaje, dos de- 
pósitos de 410 litros; la Ca- 
pacidad total es de 3.600 li- 
tros, llevando un depósito lan- 


El Fairey Delta 2 es el nuevo avión experimental inglés 
des supersónicas. 


zable suplementario en la 
parte inferior del fuselaje. 
Entre el equipo figura un ra- 
dar de puntería en la parte 
delantera del aparato. Lleva 


antenas incorporadas, como 


los otros cazas británicos mo- 
de-::05. Parece que se has co- 
rregido los fallos de los ser- 
vo-mandos que originaron los 
primeros accidentes sufridos 
por 'el “Swift”. También ha 
sido resuelto el problema 
planteado por la colocación 
del armamento en el fusela- 
je que daba lugar a que los 
vases de los cañones que pe- 
netraban en las tomas de aire 
del motor ocasionasen dificul- 
tades en la combustión. 


El Fairey Delta-2. 


Recientemente ha sido pre- 
sentado en Boscombe Down 
(Gran Bretaña) el avión ex- 
perimental para vuelo super- 
sónico Fairey Delta-2. Este 
avión, que es propulsado por 
un reactor Rolls-Royce Avon, 
ha sido construído bajo los 
auspicios del programa de in- 
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vestigación del Ministerio de: 
Aprovisionamiento del Reinc: 
Unido. Es, al parecer, el avión: 
de propulsión por reacción» 
más rápido que ha. volado 
hasta el momento actual y no 
presenta perturbación de nin- 
gún género al atravesar la 
barrera del sonido en vuelo: 
horizontal. Este avión se uti- 
lizará para investigar las ca- 
racterísticas de vuelo y ma-- 
niobrabilidad de los aviones 
en vuelo horizontal volando a 
velocidades transónicas y su- 
persónicas. El avión es un 
monoplaza de ala media en 
delta, de construcción total- 
mente metálica. Aun Cuando 
la sección del ala es excep-- 
cionalmente delgada, las rue-- 
das del tren se repliegan por 
completo dentro de las alas. 
Tanto en vuelo como en tierra 
podrá cl piloto bajar el mo-- 
rro del avión al igual que si 
fuese un puente levadizo. Es- 
to le permite obtener una vi-- 
sión hacia delante inmejora- 
ble durante el despegue y el 
aterrizaje. 








capaz de alcanzar velocida- 
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AVIACION CIVIL 


Aspecto del hidroavión Saunders Roe ¿Princess 


ESTADOS UNIDOS 


Las pruebas en vuelo del 
Bceing 707. 


Según una información pro- 
cedente de Seattle, el Boeing- 
707 ha concluido la primera 
fase de sus ensayos. En esta 
primera fase se han invertido 
cuarenta y tres horas veinti- 
siete minutos en lugar de las 
cincuenta horas previstas para 
efectuar las mediciones nece- 
sarias. 

Se han determinado en par- 
ticular las velocidades má- 
ximas en vuelo horizontal vo- 
lando a alturas bajas, media 
y elevada. Durante los ensa- 
yos ha realizado vuelos desde 


Seattle hasta Portland (Ore- 
ón), cubriendo 220 kilóme- 
tros en trece minutos, consi- 
guiendo una velocidad media 
de 1.015 'kilómetros-hora. En 
la actualidad va a ser.some- 
tido este avión a una segun- 
da fase de pruebas, que se 
referirá principalmente a los 
reactores Pratt. and Whitney. 


El certificado de nasegabili- 


dad de los *“Viscouni”. 


Según: un informe oficial 
procedente de la CAA, ha so- 
licitado este organismo de la 
casa Vickers-Armstrong Ltd., 
la introducción de 26 modifi- 
caciones en la actual versión 
de su aparato “Viscount”, ac- 
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» transporle de gran autonomta. 


rionado por turbopropulsores, 
para poder otorgar el certi- 
ficado de navegabilidad ame- 
riceno a este aparato. La ca- 
sa Vickers ha manitestado su 
conformidad a 24 de las cita- 
das modificaciones, teniendo 
que consultar con la CAÁ an- 
tes de proceder a realizar las 
dos restantes. El punto prin- 
cipal de las modificaciones 
consiste en aumen'ar la po- 
iencia de los motores del Vis- 
count (Rolls-Royce “Dart”). 
Una vez introducidas .todas 
estas modificaciones es muy 
posible que la carga útil de 
este aparato quede disminui- 
da en un peso correspondien- 
te a uno o dos pasajeros. Los. 
representantes de la CAA es- 
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Partes componentes de un reactor “Ghost”, de la Ha- 
willand, son sometidas a pruebas de vibración, antes de 
su montaje. 


timan que antes de la prima- 
vera de 1955 no será posible 
presentar un prototipo modi- 
ficado con arreglo a las espe- 
Cificaciones de referencia. 


FRANCIA 


Noticias del Hurel Dubois 31. 


El avión francés Hurel-Du- 
bois HD-31, que ha terminado 
todos sus ensayos oficiales y 
ha sido definitivamente acep- 
tado por los servicios técni- 
Cos, realiza actualmente vue- 
los experimentales para estu- 
diar las diferentes configura- 
ciones de los timones en vue- 
to. En el mes de diciembre 
realizará un vuelo experimen- 
tar a Africa para estudiar 
prácticamente su comporta- 
miento a grandes alturas y 
elevadas temperaturas, asi co- 
mo para examinar las posibi- 
lidades de explotación comer- 
Cial en estas regiones. 


Los *“Viscount” sustituirán a 
los Comet. 
Como Consecuencia de la re- 


clamación que las compañías 
francesas Air France y Unión 


Aeromaritime de Transport 
han presentado como conse- 
cuencia de la prohibición es- 
tablecida por el Gobierno in- 
glés del vuelo de los Co- 
met-1, han recibido las cita- 
das compañías franceses del 
Gobierno británico el ofreci- 
miento de la entrega gratuita 
de un cierto número de avio- 
nes Vickers “Viscount” por el 
valor representado por el pre- 
cio de los Comet y sus piezas 
de recambio, así como por 
una parte de la indemniza- 
ción reclamada por las dos 
compañías francesas. 


INGLATERRA 


Ensayos de los Bristol “Bri- 
tannia”. 


La casa Bristol Aeroplane 
Co. anuncia que su avión co- 
mercial de transporte “Bri- 
tannia”, de cuatro turbopro- 
pulsores “Proteus”, va a su-. 
frir una serie de ensayos de 
fatiga en el Royal Aircraft 
Establishement, de Farnbo- 





El Lockheed R7V-2, equipado con cuatro motores turbo- 

hélice, será capaz de atravesar el Atlántico en poco más 

de ocho horas a una velocidad media de 700 kilómetros 
por hora. 
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rough, a tenor de los princi- 
pios empleados para investi- 
gar las causas de los acciden- 
tes de los Comet. Esta medi- 
da, para los Britannia, se con- 
sidera como una medida de 
seguridad adicional, la cual 
no retrasará la construcción 
ni los suministros de estos 
aviones. 


legado a la conclusión de que 
el accidente de la isla de El- 
ba, en enero pasado, fué pro- 
ducido por rotura de la cabi- 
na estanca. 
Expuso los trabajos realiza- 
dos a través de varias sema- 
nas de incertidumbre, y des- 
cribió cómo se fueron elimi- 
nando una por una las posi- 





Avión de escuela “Chipmunk MK10, biplaza en tándem, 
equipado con un motor Havilland Major 8, de 145 caballos. 


La investigación * Lomelí”. 


Sir Arnold Hall, director de 
la Royal Aircraft Establishe- 
ment, de Farnborough, ha de- 
clarado en la encuesta pública 


celebrada con objeto de escla- 


recer las causas de los últi- 
mos accidentes sufridos por 


estos aviones, que se había 


bles causas en los accidentes. 
Fué preguntado si la, rotura 
del fuselaje pudo haber sido 
ocasionada por alguna explo- 


- sión a bordo, a lo que replicó 


gue en su opinión no había 
sido así y que esa era tam- 
bién la creencia del médico 
italiano que había reconocido 
los restos de los pasajeros. 
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La primera rotura del' 
avión se produjo en la parte 
alta y central del fuselaje, re- 
ventando éste de una manera 
violentísima y desintegrándo- 
se en el aire. 

Uno de los asientos del 
avión, recuperado después del 
accidente, fué presentado en 
la encuesta completamente 
retorcido. En opinión de mís- 
ter Hall, aparecieron en él 
dos clases de torsiones, una 
producida por un movimien- 
to violento hacia adelante, 
originado por la onda de suc- 
ción producida por la rotura 
de la cabina, cuando el avión 
actuó como una escopeta de 
aire comprimido, y otra tor- 
sión hacia atrás, causada por 
el choque del fuselaje contra 
el mar. o 

Refiriéndose al accidente 
ocurrido a otro avión “Comet” 
cn las cercanías de Nápoles, 
dijo que había una correspon- 
dencia entre las dos roturas 
observadas, lo que permitia 
que ambos pudieran atribuir- 
se a un repentino descenso de 
presión en la cabina. 

Sir Arnold Hall afirmó, que 
en los restos del “Comet” re- 
cuperados en la isla de Elba, 
habían sido descubiertas al- 
gunas fisuras, que él creía se 
habían ocasionado durante el 
proceso de fabricación. La 
fatiga del metal es la causa 
probable de los accidentes, y 
aun cuando las fisuras pueden 


acelerar esta fatiga, no se las 


puede considerar como la Cau- 
sa directa de los mismos. 
Cuando se toma una estruc- 
tura con una adecuada Capa-. 
cidad de resistencia para so- 
portar cargas, y estas cargas 
no se mantienen continua-. 
mente, sino que se aplican y 
retiran sucesivamente, en es- 


ta estructura, puede produ-' . 


cirse, si es sometida a este 
ciclo alternativo durante un 
tiempo determinado, lo que 
es conocido con el nombre de 
fatiga. El fallo final puede así 
tener lugar en condiciones 
completamente normales. “No . 
conozco—dijo Mr. Hall—nin- 


-Zuna prueba física que per-. 


mita determinar si una pieza 
está fatigada o a punto de fa- 
tigarse.” 

En las pruebas realizadas 
en Farnborough con un “Co- 
mel” que fué sometido en un 
depósito de agua a diversas 
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experiencias, se produjo una 
rotura de la cabina a las nue- 
ve mil horas, no. hallándose 
en el punto de rotura ningu- 
na fisura. El resultado de la 
prueba fué que este “Comei>” 
aparentemente tenía una vida 
más de tres veces más larga 
que el “Comet” accidentado en 
Nápoles y un poco menos de 
tres veces el de Elba. 

Con ocasión de las pruebas 
realizadas en Farnborough, 
se han levantado diversas opi- 
niones contrarias a la teoría 
sostentada por Sir Arnold 
Hal. Conocida es la posi- 
ción contraria del técnico ae- 
ronáutico M. Bruno Jablons- 
ky, el cual ha anunciado que 
en breve dará a conocer su 
opinión sobre la cuestión. Ul- 
timamente un meteorólogo 
alemán, el Dr. Karl Otto Ul- 
rich, del Observatorio Meteo- 
rológico de Hamburgo, se ha 
referido a esta Cuestión en un 


ariículo recientemente publi- 
cado en la Revista alemana 
“Der Spiege”. Según el doc- 
tor Ulrich, los accidentes del 
Comet han sido provocados 
por las turbulencias vertice- 
les extraordinariamen:i2 vio- 
lentas que acompañan a 
ias Curvaturas de los “Jet 
Síreams”. Según sus observa- 
ciones, los días 10 de enero 
y 8 de abril de 1954, fechas 
en que se produjeron los ac- 
cidentes de Elba y de Nápo- 
les, respectivamente, el “Jet 
Siream'” que soplaba de Oes- 
te a Este a través de las lati- 
tudes medias del Hemisferio 
Norte experimentó una de es- 
tas Curvaturas de estrangula- 
ción, precisamente en los 
mismos parajes en que tuvie- 
ron lugar los accidentes. Es- 
tima, por Consiguiente, el 
doctor Ulrich, que los Comet 
penetraron en la referida zo- 
na crítica, produciéndose la 
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quiebra de su Célula como 
consecuencia de estas turbu- 
lenclas ancrmalmente vio en- 
tas. 


INTERNACIONAL 


Las tarifas en los servicios del 
Artico. 


Duranie la conferencia in- 
ternacionai de transportes aé- 
reos Celebrada por la TATA en 
Venecia el pasado día 15 de 
octubre, se han acordado por : 
vez primera las tarifas para 
los servicios árticos (costa 
oeste de ¡os Estados Unidos- 
Canadá-Groenlandia-Países Es- 
candinavos), las Cuales, tí- 
niendo en Cuenta lo reducido 
de las distancias, serán me- 
nos elevadas que las tarifas 
rormales que rigen en el At- 
lantico. Estas tarifas serán, 
par término medio, 18 dóla- 
res más baratas.. 





La “tortura” del *Comet” ha sido una de las fases de la más completa imeestigación has- 
ta ahora realizada en un arión civil | 
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Evolución de la 


Á; terminar el pasado conflicto mundial, 


no había un solo combatiente que no tu- 
viera una idea perfectamente clara de lo 
que se había convenido en denominar “su- 
perioridad aérea”. Para él, esta superiori- 
dad se había traducido, según las diversas 
épocas y circunstancias, en un cielo en el 
que la aviación amiga brillaba por su au- 
sencia y se hallaba entregado a la uctivi- 
dad del enemigo, o bien, por el contrario, 
en una seguriaad casi absoluta frente a las 
fuerzas aéreas enemigas, relacionada, para 
el combatiente miembro de las fuerzas de 
superficie, con la posibilidad de conseguir, 
nada más dejarse sentir tal necesidad, un 
apoyo de fuego aéreo plenamente despro- 
porcionado con respecto a las limitaciones 
que normalmente imponen a este tipo de 


acción las servidumbres a que se ven suje- 


tas las Fuerzas Aéreas. 
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noción de superioridad aérea 


Por el Coronel HERIARD-DUBREUIL 


(De Forces Aémiennes Frangaises.) 


No cabe asombrarse, por tanto, que cl 
concepto de superioridad aéreu tomase Car- 
la de nuturaleza en la enseñanza y en la 
doctrina como.un hecho tangible cuya rea- 
lidad no es preciso discutir y cuyo contbe- 
nido no hace falla examinar IiNuciosa- 
mente. 

Claro es que los aviadores que habían in- 
lervenido en operaciones ofensivas hacia el 
final del conflicto, y que por ello se habían 


“encontrado en condiciones de apreciar aque- 
la inversión de tendencia que hacía pre- 


sagiar la aparición de los últimos Cazas 
alemanes de propulsión a chorro, tuvieron 
buen cuidado de llamar la atención sobre 


el carácter precario y revocable en cual- 


quier momento de la superioridad aérea, 
pero las previsiones no pasaron de allí. Fue- 
ron realmente muy pocos, si es que hubo 
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alguno, quienes supieron ver más lejos y 
trataron de calcular las consecuencias de 
ia, evolución del problema de la intercep- 


tación como consecuencia del incremento 
cada vez más acentuado de la velocidad 


desarrollada por los aviones, y menos aún 
quienes "previeron la sustitución ineludible, 
aunque gradual, de la muyor purte del ma- 
terial aéreo por los ingenios dirigidos, 
Para puntualizar el pensamiento militar 
francés en esta época con respecto a la 
cuestión de la superioridad aérea, el pro- 
cedimiento más seguro lo constituye, desde 
luego, el examen del documento que puede 
. Considerarse como la “Carta «uérea” fran- 
cesa de la época, conocido con el nombre 
de “Instruction provisoire sur lemploi des 
Forces Aériennes”, que data del año 1946. 


El informe elevado al Ministro, como 
siempre perfectamente característico, indi- 
ca inmediatamente el ambiente del momen- 
to al consagrar un sub-epígrafe a la supe- 
rioridad aérea, del cual el primer párrafo 
dice lo siguiente: 

“La superioridad aérea aparece, de aquí en 
adelante, a los ojos de todos, como la condi- 
ción previa e indispensable para el éxito de 
las operaciones en los tres campos: terrestre, 
naval y aéreo.” 


Podemos apreciar perfectamente, por un 
lado, que se admite la superioridad aérea 
como una idea indiscutible; por otro, que 
se la considera como una condición previa 
para todo éxito operativo, lo que implica, 
evidentemente, que no cabe poner en duda 
la posibilidad de conseguirla. 

Esta tendencia no solamente aparece con- 
firmada, sino reforzada, en el texto propia- 
mente dicho de la citada “Instruction”, ya 
que el artículo VIII del Tomo l insiste en 
ello añadiendo: 

“La aviación es, en efecto, la única ca- 
paz de conservar y, eventualmente, de con- 
quistar el dominio del aire, sin el cual no 
puede lograrse victoria alguna.” 

Hemos sido nosotros quienes hemos sub- 
rayado el término dominio para hacer re- 
saltar que, en el espíritu de quienes redac- 
taron el mencionado documento, la “supe- 
rioridad aérea” es una superioridad abso- 
luía, habiéndose suprimido el adjetivo so- 
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lamenlte por razones de estilo, o tal vez a 
causa de una prudencia que debía parecer 
bastante timorata a algunos, ya que no se 
ha dudado en hablar de dominio, término 
que se vuelve a encontrar en todos los re- 
glamentos de maniobra de la época, llegan- 
do inc:se uno de ellos—el de Bombardeo— 
a afirmar que el primer fin a alcanzar lo 
constituye la conquista de la supremacía 
dérea. 

Esta confusión sobre los términos supe- 
rmoridad y dominio vuelve a encontrarse, 
por otra parte, a todo lo largo del regla- 
mento, lo que no deja de ser curioso en ex- 
tremo, ya que se observa, sin embargo, una 
cierta indecisión en el artículo 1X, titulado 
“La superioridad aérea”, y en el que se 
pone cuidado en precisar que: 

“La superioridad aérea no podría ser 
absoluta más que frente a un adversario 
acsprovisto de medios aéreos; presenta, por 
tanto, grados de relalividad.” | 


Parece, por tanto, que la confusión sola- 
mente sea aparente y que encubra en rea- 
lidad una idea que no se expresa, pero que 
sería la siguiente: 


“Debe buscarse en primer lugar la su- 
perioridad aérea con el fin de poder des- 
arrollarla hasta conseguir el dominio del 
aire, condición indispensable para el éxito 
de las operaciones en todos los campos.” 


La. superioridad, por tanto, no sería sino 
una especie de fase intermedia; puede de- 
cirse que constituiría por sí misma una 
condición previa para la condición previa 
que es el dominio del aire. 

Como ya indicamos en un principio, esto 
se explica bastante bien en aquel clima he- 
redado de las experiencias de la guerra de 
1939-1945, en el curso de la cual la libertad 
de acción de los dos adversarios se vió ca- 
racterizada durante largos períodos de tiem- 
po por la fórmula “o todo o nada”. 


La definición de superioridad aérea que 
daba la “Instruction Provisoire” confirma, 
por otra parte, nuestra idea: 


“La superioridad aérea es la libertad de 
acción temporal o definitiva otorgada a las 
Fuerzas Aéreas sobre la lotalidad o parte 
de un teatro de Operaciones, frente a un ad- 
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versario al que aquéllas han impueslo su 
voluntad.” | 


Definición ésta que admite, como axioma, 
que la libertad de acción de uno de los ad- 
versarios se encuentra ligada a la falta de 
libertad de acción por parte del otro. 
E 

Si hemos insistido ampliamente en los 
textos de 1946, no ha sido por mero prurito 
histórico, sino únicamente porque las ideas 
de dicha época han impregnado hasta tal 
punto el pensamiento militar que todavía 
resulta ahora en extremo difícil desemba- 
razarse de las mismas, lo cual, sin embar- 
go, resulta indispensable si se quiere plan- 


tear el problema en términos de 1954. Esta. 


necesidad se hace aún más evidente cuan- 
do se examina la evolución de dicho pen- 
samiento haciendo referencia a los diversos 
reglamentos publicados a partir de dicha 
época. 


El último de los aparecidos, el “Regle- 


ment Provisoire de l'Aviation de Chasse”,. 


marca una neta evolución, ya que en él no 
se encuentra ya la expresión “dominio del 
aire” (maitrise de Pair), contentándose con 
aludir a “una superioridad de medios, lo- 
cal y temporal”. ¿Cuál es la razón de este 
cambio? No puede negarse que en él ha- 
yan representado un papel importante el 
esfuerzo de reflexión y el trabajo de pro- 
fundización realizados por los oficiales de- 
seosos de esclarecer los imperativos propios 
del Ejército del Aire. No obstante, existe 
otro hecho, probablemente más importante, 
ya que es fruto directo de la experiencia, 
que ha contribuido fuertemente a que se 
revisasen las ideas admitidas como buenas 
en 1946. La experiencia de Corea, por im- 
perfecta que sea, ha permitido, efectivamen- 
te, trazar un nuevo punto en la curva re- 
presentativa de la evolución del arma aé- 
rea, confirmando de esta forma lo que el 
estudio permitía prever: la penelración re- 
cíproca o solape cada vez más acentuado 
de las zonas de acción de las Fuerzas Aé- 
reas adversarias, consecuencia directa de la 
creciente ineficacia del combate aéreo siem- 
pre que uno de los adversarios abrigue de- 
seos de sustraerse al mismo, 3 


Ya en 1940, aquellos de entre nosotros que 
tuvimos ocasión de atacar las compactas 
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columnas alemanas que avanzaban sobre 
nuestras carreteras, o quienes, tras el viraje 
del curso de la guerra, vieron abatirse so- 
bre sus coches de. enlace a los Messersch- 
mitl, merodeadores que habían escapado u 
la vigilancia de nuestra caza, sabíamos bien 
que no cabía en absoluto hablar de “estan- 
queidad” por lo que respecta al famoso 
“frente aéreo”. Ahora bien, estas manifes- 
laciones quedaron reducidas a casos alsla- 
dos, a excepciones que no podían ejercer 
una influencia notable sobre el desarrollo: 
de las operaciones aerolerrestres, y menos 
aún sobre el de las tareas, de manera que: 
la, idea de superioridad aérea conservó todo. 
su valor. | | 

¿Ocurriría lo mismo hoy en día? odo nos: 
hace inclinarnos 4 pensar que no, y por lo. 
que al futuro respecta, penetramos en el 
ámbito de la certidumbre, ya que sabemos. 
que la evolución en curso nos llevará hacia 
la utilización creciente de ingenios “que,. 
como la artillería, no serán susceptibles de 
interceptación, y que se prestarán mejoi" 
que ésta al enmascaramiento de su infra- 
estructura para ponerla al abrigo de los gol-- 
pes del adversario. 


¿Entonces? ¿Es que hay que tachar de: 
nuestro vocabulario el término “superiori-. 
dad aérea”? ¿Es que la famosa polémica 
“superioridad aérea primero” frente a “apo- 
yo a las fuerzas de superficie” va a terminar, 
a falta de uno de los dos combatientes? 
Esto sería tal vez ir demasiado lejos... 0- 
demasiado de prisa. No por ello, sin embar- 
go, deja de quedar el hecho de que debe. 
procederse a una revisión completa del con- 
cepto de superioridad aérea si no se quiere: 
que pierda todo su valor verdadero. 


Acabamos de ver, por lo demás, que este: 
concepto había evolucionado ya considera-- 
blemente desde 1946. Desgraciadamente, el 
“Reglement Provisoire de J'Aviation de: 
Chasse”, edición 1952, no facilita definición 
alguna de la superioridad aérea, siendo pre-. 
ciso recurrir a la “Instruction Provisoire 
pour lemploi des Forces Armées” de 1901, 
documento esencialmente conjunto (inter-- 
armées), lo que aumenta su interés, ya 
que no puede por menos de tratarse de una 
definición “para todo uso”, para encontrar-- 
nos lo siguiente: 


“La superioridad aérea es la situación 


REVISTA DE AERONAUTICA 


malertal y moral de una fuerza aérca en 
¡iberíad de desarrollar sus, operaciones sin 
que la oposición aére+ enemiga sea prohi- 
bitiva.” | 

Mucho habría que modificr en esta de- 
finición: ¿por qué no se menciona más que 
la Oposición aérea enemiga? ¿Y qué se en- 
tiende por prohibitiva? Sin embargo, deje- 
mos a un lado estas querellas secundarias 
—ya que no de escasa monta—para alener- 





nos a lo esencial, es decir, a que nada im- 
plica en esta deliuición que «l enemigo no 
se vea también en libertad de realizar sus 
Operaciones. ¿Cabe entonces hablar de su- 
perioridad? ¿No sería más arerlado atener- 
se a la noción de libertad de acción? 


Esta laguna mo ha escupudo «a quienes 
redactaron el último proyecto de refundi- 
ción de la “Instruction Provisoire pour Pem- 
p.o01 des Forces Aériennes”, los cuales se 
han propueslo agregar que el enemigo de- 
bía ser privado de la misma libertad. A pri- 
mera vista esto resulta más satisfactorio, 
pero solamente a primera vista, ya que hoy 
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por hoy se admite corrientementle que esta 
úllima condición muy bien pudiera no plas- 
marse nunca en realidad y que, de todas 
las maneras, no se encontraba, en la reali- 
cad de los hechos, ligada a la primera. 


como. pnede verse, las ideas heredadas 
del úolimo conflicto distan mucho de haber 
sido eliminadas, ya que la búsqueda de una 
Cefinición nos liace volver, invartablemente, 
al atolladero de un pasado ya liquidado. 
Ahora bon, ¿es solamente la nostalgia de 
este pasado la que induce a nuestros pen- 
sudores militares a tratar de aprehender un 
concepto que ellos mismos, por otra parte, 
niegan, ya que se cuidan muy bien de pre- 
cisar que esta superioridad no puede ser 


sino precaria, inclaso fugaz, realmente? 


Esto sería eludir el problema más bien 
que tratar de resolverlo. Efectivamente, no 
puede abrigarse ta mencr duda de que en 
lodos los estudios, bien sean puramente 
géreos o bien conjuntos, se plantea la eues- 
tión de conseguir la aludida libertad de ae- 
«lón, sin la cual no puede concebirse es- 
rategia mi láctica alguna. Ahora bien, cuan- 
lo más se asciende en el escalonamiento 
lerárquico del mando—'Y hay que tener en 
cuenta que la inlervención de las Fuerzas 
Aéreas no cobra su verdadero sentido más 
que en los altos escalones del mismo—, más 
diumenta el espacio de tiempo que deberán 
cubrir las operaciones. ¿Cómo hacer planes, 


por tanto, si no es posible rontar de una 


manera sólida con esta liberlad de acción, 
o. dicho de otra forma, con esta superiori- 
dad aérea? La fuerza de los hechos lleva, 
por consigmente, a buscar en primer lugar 
esta superioridad aérea, es decir, a libra» 
primeramente la lucha contra las Fuerzas 
Aéreas enemigas que se muestra como pre- 
iidio inevitable de toda maniobra estraté- 
etica. Especialmente, esto tiene lugar en los 
problemas conjuntos, en los que la in- 
dispensable libertad:de acción de las fuer- 
zas, de superficie, ínlimamente ligada a la 


Salta de Jibertad por parte de las Fuerzas 


Aéreas enemigas, lleva de la manera más 
natural a no proyectar operaciones de gran 
envergadura más que después de haber ase- 
gurado la seguridad propia y paralizado a 
las fuerzas udversarias. A cualquier parte 
(que nos volvamos, siempre se vuelve a la 
búsqueda de la superioridad aérea, cuya 
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«desaparición, sin embargo, todo tiende a 
hacernos presagiar. 


Es. preciso, por tanto—y lo es de una ma- 
nera absoluta—salir de: este dilema, bajo 
pena de ver marchitarse o perderse el pen- 
ssamiento militar en un callejón sin salida, 
razonando sobre palabras que no represen- 
tan nada concreto. El único procedimiento 
razonable en un caso de este tipo consiste 
en volver a considerar de nuevo el proble- 
ma, tomándolo desde su planteamiento y 
haciendo abstracción de toda idea precon- 
cebida, bajo pena de admitir inconsciente- 
menle postulados o conceptos que pueden 
muy bien ser falsos o anticuados o llegar 
a serlo. 


Eliminemos, por tanto, al menos provi- 
sionalmente, el término “superioridad aé- 
rea”, y circunscribámonos a no aludir más 
que a la necesidad que dicho término in- 
cluye: la libertad de acción. Inmediatamen- 
te se tiene la sensación de que esta liber- 
tad de acción presenta dos aspectos absolu- 
tamente distintos, según se refiera a opera- 
ciones aéreas propiamente dichas o autó- 
nomas, 0 bien a operaciones conjuntas: 
en el primero de los casos se trata única- 
mente de la libertad de acción de las Fuer- 
zas Aéreas, en tanto que en el segundo, lo 
que principalmente importa es la libertad 
dle acción de las fuerzas de superficie, Re- 
sulía indispensable, por tanto, estudiar por 
separado estos dos problemas antes de ver 
si es conveniente—o siquiera posible—una 
labor de síntesis. 


La libertad de acción en las operaciones 
aéreas autónomas. 


las operaciones aéreas propiamente di- 
chas pueden ser de carácter ofensivo o de 
carácter defensivo, según el fin estratégico 
que se les fija; ahora bien, no pueden: pre- 
tender asumir el calificativo de “autóno- 
mas” más que en el caso de que este fin 
estratégico pueda ser alcanzado, al menas 
en parte, con acciones aéreas exclusivamen- 


te, lo que implica que éstas han de ser de. 


carácter ofensivo. Con esto queda elimina- 
do, de lo que de momento nos preocupa, ese 
conjunto de operaciones que se acostumbra 
a reunir bajo el denominativo de “defensa 
aérea”, término que revela perfectamente 
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su carácter negativo con relación a la es- 
trategia. 


La libertad de acción que nos interesa, de 
momento, es, por tanto, la de los medios 
aéreos encargados de intervenir contra el 
potencial de guerra enemigo bajo todas sus 
formas, mediante ataques cuya meta sea la 
destrucción. Para desempeñar su misión, 
estos medios aéreos deben encontrarse en 
condiciones: 


1.7 De poder aproximarse a sus objetivos 
hasta una distancia suficiente para poder 
atacarlos; | | 


ARS 


32 de alcanzarlos: 


de descubrir estos objetivos; 


4. de poder, eventualmente, regresar a 
sus bases de partida. 


La eficacia de los ataques no es, por tan- 
to, función solamente de las posibilidades 





propias de las Fuerzas Aéreas, sino—al me- 
nos en igual grado—también de las posibi- 
lidades de defensa del enemigo, las cuales 
pueden clasificarse en dos categorías, ge- 
neralmente designadas con los términos de- 
fensa activa y defensa pasiva. Es de todo 
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punto evidente que solamente la defensa 
activa es capaz de hacer peligrar la liber- 
tad de acción de los atacantes, pero es pre- 
ciso también no perder de vista que la de- 
fensa pasiva (dispersión, enmascaramiento, 
protección) puede ejercer una influencia 
igualmente decisiva sobre el resultado de 
las Operaciones. 


Desde el punto de vista ael atacante, sin 
embargo, la primera condición a lograr con- 
siste en disponer de una libertad de acción 
suficiente para siluarse en condiciones de 
—destruir al enemigo que se le ha asignado; 
es lógico, por tanto, que se preocupe pri- 
mero de la defensa activa, que se le pre- 
senta bajo la forma de un peligro a la vez 
aéreo y terrestre, según tenga que enfren- 
tarse con la Defensa Aérea enemiga o con 
su Defensa Anliaérea. Según pueda o no 
atravesar la barrera defensiva que se le 
oponga, podrá, o no podrá, desarrollar su 
maniobra hasta llegar a la conclusión ló- 
gica de la misma: la batalla: es decir, en 
este caso particular, e] ataque a los vobje- 
biVOS. 

Esta alternativa, sin embargo, es pura- 
mente especulativa, y ya en la pasada gue- 
rra se puso de manifiesto la importancia 
primordial que tiene el porcentaje de pér- 
didas. Vimos, efectivamente, que en las ope- 
raciones estratégicas no bastaba con obte- 
ner resultados momentáneos, sino que era 
preciso poderlos sostener a lo largo del 
tiempo. Incluso con los medios de que se 
disponía en 1945, se podía siempre, reali- 
zando los sacrificios necesarios, conseguir 
atacar un 1 objetivo Cualquiera, Ie Iate y 
cuand 
contrasen dentro de los límites del radio de 
acción de los bombarderos. La defensa ya 
no era impenetrable, aun cuando su efica- 
cia pudiera resultar ruinosa para el adver- 
sario de vez en cuando. Resulta muy difícil 
saber lo que el futuro nos reserva a este 
respecto; pero sería desde luego impruden- 
te--ereer que pueda tener lugar un. cambio 
radical. La lucha del arma contra la écraza 
se ha visto reemplazada en cierla medida 
“por la enlablada entre la velocidad y la ma- 
nejabilidad o capacidad maniobrera, v es 
dudoso que esta pugna se solucione defini- 
tivamente con mayor facilidad que la pri- 
Mera. Todo lo más nos podríamos arries- 
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gar a presagiar que la sustitución de los. 
aviones por ingenios llevará al extremo a: 
la supremacía del ataque, como ocuire en. 
el caso de la artillería; pero no es éste Lo- - 
davía el problema de hoy, 


Fuerza es, por tanto, a falla de obra cosa . 
mejor, conservar el criterio del porcentaje: 
admisible de pérdidas, como lo hace la “Ins- 
truction Provisoire pour Pemploi des For-- 
ces Armées”, esforzándonos por delintelo de 
una manera concreta. Para hacerlo es pre- 
ciso recurrir a la noción que nos ha impul- - 
sado 4 considerarlo como un factor deter-- 
mibante, es decir, a la “duración” o per- 
manencia en orden al tiempo. El porcen- - 
laje de pérdidas será admisible si permite 
aguantar, si permite continuar acluando, y 
será inadmisible si se traduce en una pér- 
dida sustancial, o, dicho de otra manera, si 
rebasa el porcentaje de renovación que per- 
miten las posibilidades materiales o mora- 
ies del país o de la coalición de países de: 
que se trate. Cierto que resulta difícil ha-- 
cerse de antemano una idea sobre la im- 
portancia que el porcentaje «e pérdidas ten- - 
dría sobre la moral de las (tripulaciones y, 
por consiguiente, sobre e: rendimiento de 
las mismas: lo que sí puede deferminarse,.. 
al menos con ciería exactitud, son las po-- 
sibilidades de renovación del material y del 
personal, lo que permiliría fijar un porcen- - 
lajc de renovación en disposición de ser, so- - 
metido a revisión, en el curso de las Ope- 
raciones, habida cuenta de consideraciones 
relacionadas con la moral. j 


En el curso de este rápido esbozo dei pro- - 
blema de las pérdidas que es posible so-- 
portar, hemos admitido implícitamente que : 
el fin a alcanzar era la capacidad de aguan- 
tar indefinidamente. O dicho en otras pala- 
bras, nos hemos referido al caso de una 
guerra larga. Con el desenvolvimiento de - 
las armas de gran poder destructor puede - 
plantearse la cuestión—¿no se ha piantea- - 
do, sin embargo, cada vez que aparecía un 


arma nueva e saber si el efecto conse--. 


guido con tales armas hará imposible esta 
forma de guerra. ¿De qué valdría entonces 
economizar fuerzas aéreas estralégicas si,. 
vajo las diversas hipótesis, se verían redu- 
cidas a la inactividad con el cese de las hos- 
tilidades? Además del peligro que supone: 
lal razonamiento, consistente en apostar, “a 
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priori” y contra todas las lecciones de la 
experiencia, en favor de una guerra corta, 
consideramos el problema mal planteado o, 
mejor dicho, ya superado. Efectivamente, 
en los momentos en que las armas atómi- 
cas existian en corto número, la cuestión 
podía resumirse en lanzarlas, simplemente, 
rostase lo que costase. El presidente Tru- 
man no hubiera dudado, ciertamente, en 
arriesgar dos aviones para lanzar sobre sus 
objetivos las dos únicas bombas atómicas 
que tenía a su disposición en 1945. Era vá- 
lido entonces admitir que el conjunto 
“avión-homba atómica”, constituyendo un 
arma única, casi un proyectil, tenía un ca- 
rácter esencialmente “consumible”. Ahora 
bien, ¿es éste el caso de hoy en día? O di- 
cho de olro modo, ¿disponen hoy en día los 
americanos de una bomba atómica—y sólo 
de una—por cada avión de bombardeo es- 
tratégico?. Aun en el caso de que esto pu- 
diera ser cierto para un determinado tipo 
de bomba, no creemos que tal proporción 
llegue a ser nunca admitida como regla ge- 
neral, por lo menos en el campo de los oc- 
cidentales. En mayor o menor grado, por 
.Consiguiente, de lo que se tratará será de 
“aguantar” durante largo tiempo. 


No obstante, si rechazamos la objeción en 
su forma absoluta, esto no quiere decir que 
no deba ser admitida en parte. Por más que 
estimemos cada vez menos probable el em- 
pleo estratégico de bombas de enorme po- 
tencia, no creemos posible, por el contrario, 
eliminar de una manera total esta eventua- 
tidad, la cual podría registrarse bien por 
cuna ampliación gradual de la naturaleza de 
los objetivos considerados como militares, 0 
bien desde los primeros momentos del con- 
_flicto. Ahora bien, en el segundo caso es 
—preciso reconocer, evidentemente, que los 
beligerantes podrían verse tentados a inten- 
tar hacer acopio, por su parte, de todas las 
posibilidades de ganar una guerra de corta 
duración, incluso al precio elevado de sa- 
-Criticar una parte de su potencial aéreo es- 
tratégico. Es esta una idea que convendrá 
tener en cuenta al definir el porcentaje de 
desgaste admisible, pero que no puede ser 
introducida en la comparación realizada ¿en- 
tre los dos bandos adversarios, ya que, por 
definición, es función de la idea de ma- 
- niobra. o | 


"Ahorá que ya hemos fijado las caracterís- 


resultados—expresados en forma 
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ticas esenciales de la libertad de acción de 
las Fuerzas Aéreas, conviene que volvamos 
sobre nuestros pasos para ver en qué me- 
dida dicha libertad será de verdadera uti- 
lidad. Tras enfrentarse con la defensa acti- 
va, hemos visto ya que las fuerzas atacan- 
les se veían frente a la defensa pasiva bajo 
sus múlizples formas. No es nuestro propó- 


sito estudiar hasta qué punto la defensa: pa- 


siva pueda ser eficaz, ni cómo se la puede 


- burlar. Bástenos con hacer notar que nada 


nos permite llegar a la conclusión de que 
la defensa pasiva vaya a realizar progre- 
sos con mayor rapidez que las armas ofen- 
sivas, O viceversa, Solamente una cosa es 
segura, y es que la defensa pasiva puede 
ejercer una influencia considerable sobre la 
vulnerabilidad de los objetivos, según se la 
adapte c no al flipo de ataques que éstos se 
verán condenados u sufrir. Ahora bien, lo 
«que interesa al atacante no es el enconirar- 
se en condiciones de atacar los objetivos, 
sino el llegar a destruirlos. El único factor 
que debe ser lomado en consideración, por 
tanto, lo constituye la eficacia, que no es 
otra que la relación entre las posibilidades 


de ataque y la vulnerabilidad de los obje- 


tivos a atacar. i | 

Por desgracia, cesta noción de la eficacia 
no se revela de una manera palpable al jefe 
encargado de dirigir las operaciones. Los 
num éri- 
ca—de lo que cabe esperar como destruc- 
ciones, o mejor aún, de las consecuencias 
exaclas de éstas, constituyen desde Juego 
una base sólida e indispensable para una 


.Sana concepción de la maniobra. Sin em- 


bargo, se necesita otra cosa para coneretar 
ei clima en el que se desarrollarán las ope- 
raciones, otra cosa que tan fácil es de apre- 
ciar en los combates entre fuerzas de su- 
perficie, y que lleva el nombre de “relación 
o proporción de fuerzas”. De aquí esta ne- 
cesidad . de. definir Ja superioridad aérea 
como ux estado en el que puede hacerse 
sentir al enemigo todo el peso de las fuer- 
zas aéreas en tanto que se ve incapaz de 
hacer otro tanto. De todos modos, nunca se. 
insistirá bastante en el hecho de que oste 
noción es puramente ficticia. Nada impide, 
efectivamente, imaginar que nuestras fuer: 
zas gozan de absoluta libertad: para actuar 
sobre la totalidad del territorio enemigo en 


tanto”que el éñémigo se encuentre también 
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libre de actuar sobre toda la extensión del 
nuestro, o inversamente, que el enemigo no 
sea menos capaz que nosotros de aventu- 
rarse en el cielo del adversario sin experi- 
mentar pérdidas prohibitivas. Y esto por la 
sencilla—aunque decisiva—razón de que la 
aviación de ataque no se enfrenta con la 
aviación de ataque. La única comparación 
válida sería la establecida entre los grados 
de eficacia recíprocos; comparación bastan- 


te difícil de establecer en razón a los múl- 


tiples factores materiales, tanto como mo- 
rales, que entran en juego, y que solamen- 
te la experiencia permitiría apreciar. 

Si se quiere evaluar de una manera also- 
luta esta proposición de fuerzas, y no ne- 
gamos el interés de síntesis que lleva con- 
sigo, resulta indispensable, por tanto, hacer 
intervenir todos los factores susceptibles de 
ejereer una influencia en el problema. Es- 
los factores pueden agruparse bajo tres 
epígrafes distintos: libertad de acción, po- 
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tencia de los ingenios destructores y vul- 
nerabilidad de los objetivos. Esta simple 
enumeración revela la complejidad del pro- 
blema. 


Sin embargo, si parece difícil hacer una 
síntesis de conjunto, no debe ser imposi- 
ble efectuar comparaciones válidas dentro 
de campos restringidos, lo que está lejos 
de carecer de interés, a condición de que 
los campos elegidos revistan una importan- 
cia trascendental con respecto al desarrollo 
general de las operaciones. A título de ejem- 
plo, un estudio completo de las posibilida- 
des recíprocas de destrucción de los poten- 
ciales atómicos de los dos beligerantes (ha- 
bida cuenta de su libertad de acción aérea, 
de la naturaleza y número de los ingenios 
de destrucción de que disponen, de la situa- 
ción geográfica y de la dispersión y protec- 
ción de sus instalaciones) podría desde lue- 
go ejercer una considerable influencia so- 
bre la estrategia general. 
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El interceptador 


Pad con vistas a que alcance fá- 
cilmente una velocidad supersónica en vuelo 
horizontal, el prototipo WG760 del caza de 
interceptación, monoplaza, English Electric 
P. 4, propulsado por dos turborreactores 
Armstrone-Siddeley “Sapphire”, llevó a ca- 
bo el 4 de agosto su primer vuelo en el Cen- 
tro de Experimentación de Aviones y Árma- 
mento. (Aeroplane and Armament Experi- 
mental Establishment) de Boscombe Down. 
Lo pilotó el Teniente Coronel R. P. Beamont, 
quien manifestó que el vuelo había resulta- 
do “notablemente agradable y libre de inci- 
dentes”. También consta que Beamont atir- 
mó lo siguiente: “Es pan comido. Mucha 
gente había creído que su configuración su- 
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supersónico “English Electric P.1” 


(De Flight. 


persónica podía hacer que el caza resuliase 
difícil de pilotar a velocidades reducidas. En 
realidad, se comportó magníficamente y no 
planteó dificultades en absoluto.” 


A estas alturas no puede darse a la publi- 
cidad más información que la que puede 
reunirse derivándola de las fotografías que 
acompañan a las presentes líneas, fotogra- 
fías facilitadas por fuente oficial. No obs- 
tante, el parecido del P. 1 con el avión ex- 
(cuya fotografía también 
se incluye) resulta demasiado acusada para 
que: pueda tratarse de mera coincidencia. 
Obsérvese especialmente la forma curiosa 


del borde de ataque del P. 1 y la misma ca- 


racterística, aunque más pronunciada, en el 
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Este avión experimental ha sido utilizado para adquirir la experiencia necesaria para 


el desarrollo 
a la investigación 


el English Electric P. 1. Sus alas son de flecha 


variable, y se destina 


e las caracteristicas a baja velocidad de los aparatos de alta ve- 


locidad. La variación del ángulo de flecha se hace en pocos minutos. 


Short. La inserción muy baja del plano fijo 
horizontal y la disposición de! tren de ate- 
rriznmje se asemejan también en ambos avio- 
nes. Los pilotos de caza probablemente se 
fijarán en que la cubierta de la cabina no 
permite visibilidad alguna hacia retaguardia. 
Los técnicos observarán la disposición de la 
loma de atre, instalada en el morro fasen- 
tamiento favorable para el vuelo supersóni- 
co), pensarán en la disposición interna de 
las eondueciones para los “Sapphire” y no 
dejarán de observar, igualmente, que la toma 
de uire es de forma simple y abierta, ca- 
tente de la “bala” central que actualmente 
se considera esencial para volar eficazmente 
á números de Mach superiores a 1,8. En 
cuanto a los observadores terrestres (spoi- 
fersd. se darán cuenta inmediatamente de 
que no solamente la parte posterior del fu- 
selaje, con sus dos toberas de salida super- 
puestas, sino también la forma de los pla- 
nos verticales de cola (timón de dirección y 
plano de deriva) y-—más especialmente aún— 
la fijación del plano fijo horizontal a la par- 
te inferior del fuselaje, recuerdan mucho al 
SE. 2410 “Grognard”. francés. 


Las fotografías revelan que la inscripción 
que aparece en el morro del fuselaje es una 
advertencia para' que nadie se aproxime a 
la zona de absorción de las tomas de altre 


¿cuando los molores están funcionando. Tum- 


bién aparecen unas flechas que parten de 
dicha inscripción, una hacia adelante y la 
otra hacia alrás, indicando esta última las 
irampillas de la toma de aire, parcialmente 
cubiertas por los círenlos del distintivo. El 
tren de alerrizaje principal parece plegarse 
hacta afuera y hacia atrás, en tanto que la 





4 s t e A os Ms cren mb” 


Grupo de dirigentes del equipo que proyec- 

tó el P. 1: W. Shorrock, director de la fábrica 

de Preston de la English Electric Co. Ltd.; 

Beamont, jefe de los pilotos de prueba, y 

Page, ingeniero jefe de la sección aeronáu- 
tica de la English Electric. 
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rueda de morro lo hace hacia adelante. Las 
«dos fotografías han sido tan retocadas, que 
la sombra que el avión proyecta sobre el 
suelo no puede apreciarse con claridad (y, 
“por consiguiente, tampoco la configuración 
“exacta del ala); no obstante, nuevamente se 
invita al lector a que examine la foto obte- 
nida “a vista de pájaro” del 5. B., 5 y a que 
«extraiga sus propias conclusiones. Evidente- 
mente, los alerones están compensados me- 
«diante balancines. El modelo que se aprecia 
en la fotografía del grupo de técnicos que 
intervinieron en el proyecto del P. 1 presen- 
“ta un pequeño carenado—que pudiera ser- 
“vir de alojamiento a un paracaídas de fre- 
nado—entre las dos toberas de salida. 


El proyecto del P. 1 ha exigido una am- 
plia gama del más moderno equipo de prue- 
"bas o equipo verificador, construído por la 
propia English Electric Company, y que in- 
-cluyó un túnel aerodinámico transónico (el 
primero de este tipo que se construye en In- 
glaterra). El equipo de técnicos lo encabe- 
:zó Mr. F. W. Page, ingeniero jefe de la Di- 
visión de Aviones de la Compañía, en War- 
“ion, Lancashire. Aunque sabedor, desde lue- 
go, de la existencia del Supermarine 520, 
Mr. Page sostiene, sin embargo, que el P. 1 
es el primer avión construido especialmen- 
te para desarrollar velocidades supersónicas 
-en vuelo horizontal. “Con el P. 4—dice—ha- 
bremos de abarcar el campo completo de las 
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pruebas en vuelo a velocidades transónicas 
y supersónicas, así como a velocidades sub- 
sónicas. Esto quiere decir que el período du- 
rante el cual el avión estará sometido a prue- 
bas tenderá a ser aún más prolongado de 
lo que ha sido normal en el pasado.” 


Al informársele sobre el primer vuelo del 
P. 1, el Ministro de Abastecimiento, Mr. Dun- 
can Sandys, dijo que se habian encargado 
para pruebas de desarrollo unos veinte avio- 
nes P. 1 de preserie. Esto, dijo, hará posible 
llevar a cabo simultáneamente muchas de 
las pruebas de equipo y de vuelo y acortará 
el período total de desarrollo. Añadió que 
hay otros varios cazas supersónicos en pe- 
ríodo de construcción y que volarán antes 
de que pase mucho tiempo. 


Como todavía no se ha aprobado oficial- 
mente nombre alguno para el nuevo inter- 
ceptador, ofrecemos aquí—con nuestra feli- 
citación a todos los interesados—unos cuan- 
ios como sugerencia: “Arrow”, “Assegat”, 
“Fiend”, “Wraith”, “Terror”, “Excalibur”, 
“Champion”, “Strongbow”, “Crossbow”, 
“Virago”, “Warrior” y “Paladin” (1). 


PP 


(1) Por el mismo orden: “Flecha”, “Azaga- 
ya”, “Arpia”, “Espectro”, “Terror”, “Excali- 
bur”, “Campeón”, “Arco”, “Ballesta”, “Virago”, 
“Guerrero” y “Paladin”. (“Excalibur” era el 
eS de una de las dos espadas del Rey Ar- 
turo. 





En esta fotografía se puede apreciar la colocación del plano fijo horizontal, situado 

debajo de las dos toberas de salida. Asimismo se ve claramente que el borde de ata- 

gue está deformado hacia abajo. La forma de la deriva es también desusada, seme- 
i jándose a la de los primitivos aviones. 
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Aspectos del vuelo frente a la “onda de montaña” 


H, habido en el pasado algunos pilotos y 
tripulaciones que, pese a su extrema expe- 
riencia, encontraron la muerte en acciden- 
tes de aviación. debido a causas que nadie 
podía explicar. Estos accidentes, al pare- 
cer, no obedecían a otra razón que a errores 
de posición, de los que se derivaba que el 
avión se precipitase directamente contra las 
montañas cuando volaba por instrumentos. 
En algunos casos estos accidentes resulta- 
ban casi increíbles, considerando la vasta 
experiencia de las iripulaciones víctima de 
los mismos. ¿Cómo era posible que sucedie- 
ran? Con demasiada frecuencia, y tras pro- 
ceder a una investigación completa de las 
causas que concurrían en el accidente, se 
lHegaba a la inevitable conclusión de que se 
debía a error del piloto. 


Los trabajos de investigación sobre -la 
atmósfera han facilitado algunas ideas so- 
bre las posibles causas de tales accidentes. 
En realidad, no pocos de los desastres atri- 
buídos a error del piloto, porque no podían 
ser achacados a otras causas, pudieron ha- 
berse evitado de haber sido informados de- 
bidamente los pilotos de los riesgos que su- 
pone volar a lravés de una fuerte onda de 
montaña. Una onda de montaña es una 
perturbación atmosférica ocasionada por ba- 
rreras montañosas y que se caracteriza por 
una corriente de aire parecida a una onda 
u ola y en la que fuertes turbulencias, co- 
rrientes verticales y errores de altímetro se 
combinan formando unas condiciones peli- 
grosas para .el vuelo. 


Los resultados iniciales del “Mountain 
Wave Project” (Estudio Onda de Montaña) 
confirman que la idea que se tiene usual- 
mente de la disposición de las corrientes 
de alre sobre macizos montañosos, es erró- 
nea. Esto resulta especialmente cierto cuan- 
«O se tiene una fuerte corriente de aire per- 
pendicular a la línea en que se encuentra 
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extendida la barrera montañosa, coniorme: 
se requiere para la formación de la onda, 
de montaña. | 


El presente artículo pretende presentar a 
los pilotos una imagen lo más completa po-- 
sible de la referida onda, así como una 
descripción detallada de su estructura. El 
Estudio de Geofísica núm. 15, de la Fuer-- 
za. Aérea americana, publicado en septiem- 
bre de 1952 y titulado “Forecasting the 
Mountain Wave” (Previsión de la Onda de 
Montaña) contiene información complemen- 
taria sobre este tema. 


Acompañemos primeramente a un piloto: 
cuando intenta atravesar una fuerte onda 
de montaña careciendo de conocimientos su- 
ftcientes sobre las características de la mis-- 
ma. En el presente artículo se ha incluído. 
gran cantidad de datos producto de la ex- 
periencia de vuelo sobre el estudio de tales 
ondas, con vistas a facilitar a los pilotos que: 
jean estas líneas, una idea de lo que les-po- 
dría ocurrir si su inexperiencia los llevara 
a enfrentarse con una situación como la que- 
se describe. Más adelante explicaremos el 
'enómeno de la onda de montaña por lo que: 
respecta a su formación y características.. 


El encuentro con la onda de montaña. 


Supongamos que luchas con fuerte vien- 
to de cara a 3.000 metros de altitud, en un 
avión que desarrolla una velocidad mode-- 
rada. En tu ruta, a 320 kilómetros al frente,. 
se alza la Montaña X. Puede que sea una 
sierra perteneciente a las Montañas Roco- 
sas si sigues rumbo al O.; pueden ser los 
Alpes, si llevas rumbo Sur, o bien cualquier 
sierra pequeña v poco conocida. 


No se ven muchas nubes en a y de 
visibilidad es muy buena. El aire está trán-- 
quilo ahí arriba, aunque en las capas infe-- 
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riores sea bastante turbulento. Wslás pilo- 
tando con una ligera corrección de deriva. 
Hacé algún tiempo, pudiste avistar, muy a 
lo lejos, una larga banda blanca de cirros 
sobre el horizonte. A: unos 160. kilómetros 


aproximadamente de la Montafñia X, observas 


que este. banco nuboso parece extenderse 
precisamente a lo largo de la cadena mon- 
tañosa, si bien a una altura mucho más ele- 
vada, que las crestas de la sierra. Al pa- 
recer, se, mantiene Inmóvil, pese los fuer- 
les vientos de las capas superiores. Las ci- 


mas de la Montaña X no pueden verse por. 


encontrárse cubiertas por una sábana nu- 
bosá, blaxca y plana, | 


Cada minuto que pasa puedes advertir: más 
detalles, La alta nube cirrosa que tienes al 
trente' está formada por unos cuantós bancos 
paralelos “que se extienden de derechá a: iz- 
quiérdá;- perpendiculares a' la dirección del 
viento. 'Al.aproximarte, esta. nube no parece 
yá tan blánca e inofensiva:como parecía vista 
a 320 kilómetros. Presenta zonas densas y 0S- 
curas: y no te atreves a calcular a qué al- 
tura .:se encuentra. Es más: ni siquiera se- 
guirías considerándola como una nube cl- 
rrosa. Más bien parece ahora como si se tra- 
ta.se de un enorme altocúmulo. Puedes apre- 
ciar. que esta nube se encuentra compuesta 
por cierto número de capas dispuestas verti- 
calmente, como si se tratase: de una serie 
de pasteles de hojaldre. El borde de delante 
apárece perfectamente definido y se diría 
que sigue: toda inflexión de la larga cadena 
montañosa, 


- Más. aMá, remontando el viento, el cielo 
azul se extiende sobre la capa plana de nu- 
bes que cubre las cimas de la montaña. La 
nube alta solamente se extiende a sotavento 
de la cadena montañosa. Se trata de una 
“nube de sotavento”, como se le llama. 


Te encuentras ahora a 80 kilómetros de la 
montaña X. Ganando altura lentamente, de- 
bías poder pasar, primero, por debajo del ele- 
vado altocúmulo, y luego por encima de la 
nube que tapa las cimas, sobrevolando así 
la montaña X. Efectivamente, se aprecia un 
amplio espacio de cielo azul entre estas dos 
capas nubosas, y, salvo algunas largas lí- 
neas de cúmulos bajo el alto banco nuboso, 
no esperas encontrar nube alguna en todo 
el camino hasta el espacio despejado. 
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Al parecer, son dos las líneas de cúmulos 
que se extienden «de derecha « izquierda, 
justamente a este lado de las montañas. Pa- 
recen tan inofensivas que ui siquiera te pre- 
ocupa el lener que alravesarlas. La más pró- 
xima a ti está formada solamente por al- 
gunos trozos de nube partidos y deshechos 
(fractocúmulos). Su.nivel parece ser el mis- 
mo, aproximadamente, que el de las cimas: 
a salvar y el de la nube que las oculta. La 
línea de nubes más próxima u la cadena 
montañosa parece mucho más densa y se 
alza a mayor altura que la capa que envuel- 
ve las cimas, aunque-su profundidad no pa- 
rece, desde luego, comparable con la de los 
grandes nubarrones cargados de agua que 
en ocasiones le has visto en la necesidad de 
atravesar. Ninguna de las formaciones cu- 
muliformes que ves en esta zona -presentan 
indicación 48 una de precipitación. 


Como no puedes calcular el espacio quer» 
existe entre la montaña X y las líneas de 
cúmulos, lienes que decidir ahora si vas .u 
preferir pasar por debajo, por encima o bien 
a través de estas nubes cumuliformes. De 
haber oído hablar de la “Onda de Montaña” 
anteriormente. hace mucho tiempo que te 
hubieras decidido. Sabrías ya que todo esé 


Cuadro: nuboso de aspecto inofensivo supo=. 


921 


ne todas las características de un peligro in- 
minente. ¡Ahora vas a aprenderlo bien a 
tu pesar! BORA 


Decides continuar el vuelo hacia el espa- 
cio libre de nubes, ganando altura de ma- 
nera continua. Prohlemente pasarás a tra- 
vés de la primera y débil línea de cúmulos, 
que va se encuentra solamente a unos cuan- 
Los kilómetros de distancia. Fijando la mi- 
rada en algunos de los fragmentos nubosos, 
observas que presentan un fuerte movimien- 
to giratorio. Recuerdas haber oído algo.sobre 
una nube giratoria y prevés alguna turbu- 
lencia. 


Al entrar en contacto con las primeras 
nubes, el avión alabea violentamente, y te 
ves lanzado contra el techo de la cabina. 
Con las manos totalmente ocupadas, en re- 
cuperar el mando del avión, no tienes tiem- 
po de vigilar el altimetro o echar un vistazo 
al variómetro. No obstante, tienes la impre- 
sión de que el avión está subiendo y bajan- 





as altas nubes lenticulares indican turbulencia 
extrema entre 9.000 y 12.000 metros. 


do rápidamente, metido en lo que llamarías 
¿na fuerte turbulencia. 


Este bailoteo dura solamente un minuto 
o dos; luego, súbitamente, la atmósfera re- 
cupera la calma y tu velocidad de subida 
es satisfactoria. Has dejado atrás la prime- 


ra “nube giratoria” y tienes tiempo ahora 


de sujetarte bien al astento y de pensar en 
la situación planteada. Dirigiendo la vista 
hacia arriba observas que la nube alta, que 
en un principio parecía un cirro y luego un 
gran altocúmulo, aparece ahora enorme y 
compacta, ensombreciendo totalmente la 
campiña. La decisión que adoptas de subir 


por encima de las líneas de cúmulos pare-. 


ce justificada por esta tu 
riencia. 


primera expe- 


La velocidad de subida es desusadamente 
buena tras dejar atrás la primera “nube 
giratoria”. Ya puedes ver por encima de la 
línea nubosa siguiente, que parece encon- 
trarse 8 8 6 16 kilómelros por delante, y de- 
bes llevar altura suficiente para salvar lim- 
piamente incluso las más altas crestas nu- 
bosas de esta nube giratoria. Con el aire per- 
tectamente tranquilo, confías en haber sa- 
tido ya del mal paso. Mirando hacia abajo, 
ai fondo del valle, observas corrientes O es- 
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telas de polvo que indican fuertes vientos 
de superficie. Pu avance es muy lento. Al 
parecer, los vientos de altura son muy fuer- 
es. Consiguientemente, tienes que modificar 
tu corrección de deriva para mantener el 
rumbo. 


Ya te encuentras a altura suficiente para 
poder contemplar desde arriba la próxima 
nube giratoria. La nube que envuelve las 
cimas de la montaña X, delante del avión, 
aparece blanca como la nieve bajo el bri- 
¡lante sol. Esta nube parece precipitarse la- 
dera abajo como una cascada nubosa. Más 
allá esta nube se funde con el horizonte y 
resulta difícil calcular si te encuentras más 


 ulto que esta capa nubosa o no. 


El enorme altocúmulo que se cierne en 


io allo aparece ahora más negro todavía. 


Los “bordes de ataque” (los de la parte de 
la que sopla el viento) de las diferentes ca- 
pas del “pastel de hojaldre”, aparecen es- 
calonados hacia el viento. La más alta se 
encuentra todavía muy alejada y presenta 
un borde blanco brillante. Ahora puedes 
apreciar ya los perfiles de las capas esca- 
lonadas. Son de forma lenticular y recuerdas 
huher oido a los meteorólogos decir que es 
frecuente la presencia de nubes lenticulares 
sobre las montañas. 


de pronto, algo inesperado tiene que ha- 
ber ocurrido. La nube giratoria que tenías 
al frente ha comenzado a crecer rápidamen- 
te ante tus ojos. Mirando hacia abajo, ob- 
servas (que el avión no parece ganar terreno 
en absoluto, Ahora la primera nube pasa 
bajo el avión. Si los cámulos continúan cre- 
ciendo de esta forma, no estás muy seguro 
de que podrás salirte con la tuya. 


lína ojeada al variómetro te revela lo que 
está ocurriendo: el avión está descendiendo 
a más de 600 metros/minuto en una atmós- 
era perfectamente tranquila. Lo que nece- 
sitas ahora es velocidad con respecto al sue- 
lo. Con el morro bajo y a pleno gas, las nu- 
bes parecen desfilar rápidamente bajo el 
mismo, pero el suelo no revela aún movl- 
miento apreciable. La velocidad de descenso 
es ya de 7530 m/minuto. Una gran torre cu- 
muliforme se yergue ante el avión y lo tra- 
ga en cuestión de segundos. Has venido a 
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caer dentro de la nube giratoria desde la 
parte de encima de la misma. 


Lo que viene después pierde ya el nom- 
bre de vuelo controlado por instrumentos. 
Fuertes ráfagas hacen hailar a todos los in- 
dicadores. La velocidad desciende; luego cre- 
ce rápidamente; el número de revoluciones 
por minuto cambia velozmente y el motor 
quiebra su ruido uniforme. En varias OCa- 
siones te ves colgando del cinturón de se- 
guridad sin tener la menor idea de cuál pue- 
da ser la posición del avión. Nunca te en- 
contraste con nada parecido a esto. "Pe acuer- 
das de un vuelo a través de una tormenta, 
que llevó el espanto a tu ánimo; pero lu 
turbulencia encontrada no podía compararse 
a ésta ni por lo más remoto. 


Súbitamente sales de la base de la nube, 
y el panorama te deja boquiabierto: todo 
parece haber cambiado. La montaña X sc 
yergue ante ti como una enorme barrera; 
tienes que levantar la vista para ver dónde 
termina; las nubes que cubren sus laderas 
se encuentran ante tus ojos. Estás a punto 


de virar en redondo cuando el avión se ve 
impelido hacia arriba con enorme fuerza. 


Arrastrado por ráfagas de gran fuerza, en 
sentido vertical, tu velocidad de subida sal- 
ta a los 300 m/minuto y luego pasa a los 
600 m/minuto. 


El borde de ataque de la línea de cúmulos 
se encuentra ahora justamente encima de ti. 
Para evitar verte arrastrado hacia atrás por 
la nube giratoria, picas. Al parecer, desarro- 
Has ahora una buena velocidad con respecto 
al suelo y el avión está ganando altura rá- 
pidamente frente a la línea de nubes, que 
parece como un largo tren. Súbilumente las 
ráfagas cesan. La atmósfera se hace límpi- 
da como el cristal, pero tu velocidad de su- 
bida es ahora de 750 m/minuto. Te sientes 
asombrado de que puedan coexistir tan es 
trechamente en la atmósfera tan extremos 
grados de tranquilidad y turbulencia. 


Mirando hacia atrás al cabo de unos po- 
cos minutos, compruebas que te encuentras 
ya a mayor altura que la parte superior de 
la línea de cúmulos. Esto debería bastar, a: 
fin, para salvar la montaña X y su corona 


nubosa. Vuelas ya a una altura segura. Tu. 


altitud es de 900 metros sobre la montaña X 
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probablemente de 600 metros sobre la nube 
que cubre sus cimas. No existe nube glra- 
toria al frente y tienes buenas razones para 
pensar que el mal trago ha pasado ya. 


El pie de la montaña X se encuentra exac- 
tamente debajo tuyo. El borde de salida de 
la nube que envuelve las cimas dista sola- 
mente 1,6 kilómetros. La masa nubosa que 
se desploma por la ladera de la montaña, 
disipándose, constituye un espectáculo fas- 
cinador. El borde adelantado de la alta nube 
lenticular se encuentra directamente sobre 


tu cabeza, a una altura tal vez comprendi- 
da entre los 9.000 y los 12.000 metros. 


El avión gana terreno satisfactoriamente, 
pero la corriente ascendente está decrecien- 
do lentamente y cada vez tienes que aplicar 
mayor potencia para mantener la altura 
y velocidad con respecto al suelo. 


Hallándote como te hallas, por encima de 
las nubes que se: encuentran a bajo nivel, 
te sientes casi seguro (no del todo, sin em- 
bargo). Esta atmósfera, perfectamente sua- 
ve, se ha revelado traicionera poco antes y 
no estás seguro de lo que pueda reservarte 
esta vez. Todavía no has dejado alrás la di- 
visoria de las montañas y la velocidad con 
respecto al suelo comienza a decrecer de 
nuevo. Al cabo de otro minuto, las nubes 
hajas parecen más cerca. No se había re- 


_—gistrado indicio de lo que ahora revelan tn 


altímetro y tu variómetro; estás descendien- 
do nuevamente a 300 m/minuto, y el meter 
gases a fondo no te sirve de nada. Tienes 
la sensación de que si pudieras remontar 
el viento a lo largo de otro kilómetro y me- 
dio habrías conseguido salirte con la tuya. 


Sin embargo, una vez más uparece la des- 
eraciada combinación de un fortísimo vien- 


Un velero exoluciona sobre una formación nNu- 
bosa tipica de la onda de montaña. 
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to de cara y de una' fuerte corriente descen- 
dente, Has estado atravesando una serie de 
zonas de corriente ascendente y descenden- 
te, conseculivamente. 


Esta es realmente li disposición de una 
unda atmosférica. Al cabo de otro minuto 
sabrás si puedes rebasar la montaña X. La 
cascada nmubosa que se precipita sobre la 
ladera se encuentra ahora directamente de- 
bajo del avión, pero la nube que envuelve 
las cimas erece rápidamente ante ti. La at- 
imósfera es aún bastante tranquila, pero ya 
estás perdiendo altura a razón de 900 me- 
iros /minuto. ¿Novecientos metros por mi- 
nuto? Esto significa que te estrellarás con- 
bra la montaña antes de que lranscurra un 
minuto más. ¿Qué indica el altímetro? Tres- 
cientos metros por encima de la más alta 
“ima de la montaña X. Ahora bien: ese pico 
que ya puedes observar a través de la capa 
de nubes que envuelve las cimas, desde. lue- 
go no se encuentra a 300 metros por debajo 
luyo. Vrene a encontrarse justamente «a tu 
misma altura. ¿Es que se ha estropeado el 
altímetro? Solamente decidiendo rápidamen- 
le puedes salvarte. Vira en redondo. 


Mientras alabeas realizando un viraje ce- 
rrado hacia la izquierda, el aire se hace bru- 
moso. Una ojeaúa al tablero de instrumen- 
tos y a las montañas indica que estás des- 
cendiendo acaso a 1.200 m/minuto sobre el 
extremo inferior de la cascada nubosa que 
se precipita por la ladera abajo. Súbitamen- 
te, una terrible ráfaga hace alabear al avión, 
haciéndole emprender un viraje cerrado ha- 
cia la derecha, en dirección a la montaña. 
Por unos momentos ves acercarse rápida- 
mente las rocas de la montaña. Luego con- 
sigues maniobrar alejando al avión de la 
rocosa muralla. 


Te encuentras exactamente al pie de la 
cascada nubosa que tan tranquila parecía 
vista desde arriba, y el avión vuela sobre 
el fondo del valle, a 450 metros, impulsado 
por un tremendo viento de cola. Cuando dis- 
minuyen las fuertes ráfagas vuelves la vista 
hacia las montañas, que se yerguen como 
una torre, y a la nube que envuelve sus cl- 
mas, y que solamente hace unos minutos 
se encontraban bajo el avión. 
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En cuestión de minutos atraviesas por de- 
bajo las dos nubes giratorias y termina la. 
pesadilla. Y decides hacer lo que debías ha-- 
per hecho desde un principio: cambiar el 
rumbo, rodear la montaña X y evitar atra- 
vesar una “onda de montaña” perfectamen- 
te conformada. 


Cuanto antecede describe probablemente: 
el caso típico de la experiencia sufrida al 
lropezar con una onda de montaña. En el 
caso expuesto, el piloto encontró una onda 
muy potente, pero tuvo a su favor el factor: 
de una buena visibilidad, que le permitió. 
reconocer los tipos de nubes y, de esta for- 
má, orientarse y maniobrar con el «uvión 
para alejarlo del peligro inmediato. Cabe: 
imaginar que la situación hubiera sido más. 
grave si la onda hubiera sido muy seca, sin 
nubes que facilitasen indicación alguna de 
donde se encontraba el peligro, o si. por el 
contrario, la onda de montaña se hubiera 
encontrado completamente oculta por una: 
espesa capa de nubes. | 


El Estudio Onda de Montaña. 


Para estudiar este tipo de corriente de aire: 
se desarrolló el “Estudio Onda de Montaña”, 
hajo el patrocinio combinado de la Dirección 
de Investigaciones Geofísicas del Centro de: 
investigaciones de Cambridge, de la Fuerza 
Aérea, y de la. Oficina de Investigaciones de: 
la Marina. El plan de investigaciones lo: 
desarrolló la Universidad de California en 
cooperación con la Asociación de Volovelis- 
mo de la California meridional y diversas 
organizaciones oficiales y particulares (1). 
Las pruebas “sobre el terreno” se llevaron a 
cabo en la temporada 1951-1952, en las mon- 
iañas de Sierra Nevada (California), bajo la 
responsabilidad de la Dirección de Investiga- 
ciones Geofísicas arriba citada. 


€ A A 


(1) Figuraban entre ellos la Oficina Meteo- 
rológica de los Estados Unidos, el Servicio Me-- 
teorológico de Aviación, el Centro Experimen-- 
tal de Material artillero de la Marina, encla- 
vado en Inyokern, la Hastings Instrument Com-- 
pany, la Symons Service, el Instituto de Análi-- 
sis Numéricos,. el Laboratorio de Shadow .Moun-- 
tain, de la Fuerza Aérea, y otros varios. 
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Para el trazado de las corrientes y Campos 
de presión y temperatura se utilizaron vele- 
ros especialmente dotados de instrumentos, 
en las proximidades de la citada cadena 
montañosa, aprovechando ocasiones en que 
se registraba una fuerte corriente perpen- 
dicular o casi perpendicular a la línea de 
las montañas. Mediante dichos veleros se es- 
tudiaron las condiciones imperantes hasta 
una altura “record” de 13.350 metros, si- 
guiéndose el vuelo de los mismos mediante 
radar, “Raydist” y cine-teodolitos. Como 
complemento de los datos obtenidos por los 
instrumentos de los veleros, se utilizaron 
desde el suelo cámaras cinematográficas 
que, actuando a intervalos de tiempo deter- 
minados, impresionaron películas de las es- 
truecturas nubosas anejas. Á ambos lados de 
la cadena montañosa--*n una y Ola ver- 
tiente—se establecieron estaciones meteoro- 
lógicas a alturas que iban desde el fonde del 
valle a los 2.700 metros ladera arriba. 


En estas investigaciones se prefirieron los 
veleros a los aviones o globos a causa de su 
pequeña velocidad de descenso, escasa, tam- 
bién, velocidad horizontal, capacidad ma - 
niobrera y exactilud de calibrado. Estos ve- 
leros pueden mantenerse en el aire durante 
muchas horas, aprovechando las corrientes 
ascendentes para ganar altura y, a causa 
- de su reducida velocidad, pueden ser utiliza- 
dos para investigar la estrucui:ra de las fuer- 
tes turbulencias que los avivnes normales, 
que desarrollan velocidades más elevadas 
tratan de evitar. 


Corrientes de aire y nubes. 


La figura 1 representa un eorte transversal 
que ilustra las condiciones asociadas gene- 
ralmente a una onda de montaña típica, a la 
que los meteorólogos se refieren con fre- 
cuencia como fenómeno “foehn”. | 


Como en ella se indica, la cadena monta- 
ñosa se extiende a la izquierda a unos 14.000 
pies (4.200 metros) sobre el nivel medio del 
mar, y el viento sopla de izquierda a dere- 
cha. En el vuelo descrito anteriormente, 
nuestro piloto volaba de derecha a izquierda 


y el diagrama refleja el movimiento ondulá- 
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torio de la corriente de alre y los diversos 
lipos de nubes que encontraba. 


La nube que aparece en el ángulo inferior 
izquierdo de la figura 1, se pega a las cres- 
las de las montañas y desciende por la ladera 
de sotavento con el aspecto de una cascada. 
Como esconde el perfil de las monlañas y 
se encuentra conectada con la zona de fuer- 

“te corriente descendente de dicha vertiente, 
esta nube es muy peligrosa. 


Mirando desde el fondo del valle hacia la 
montaña, esta nube presenta el aspecto de 
una muralla nubosa, por lo que se la deno- 
mina con frecuencia muralla de foehn. 


Las corrientes descendentes pueden llevar 
una velocidad de hasta 150 metros por mi- 
nuto. Como comprobó nuestro piloto, es pre- 
ciso disponer de mayor margen que el mí- 
nimo requerido para atravesar tan potentes 
corrientes descendentes. 


A cierta distancia, viento abajo, de la nube 
que envuelve las cimas (parte central infe- 
rior de la figura 1), la corriente de aire vuel- 
ve a dirigirse hacia arriba, casi verticalmen- 
te, con gran fuerza, formando la nube gira- 
toria o “rotor”. En algunas ocasiones su base 
se encuentra por debajo del nivel de las ci- 
mas de la montaña, y su parte superior se 
alza a gran altura sobre estas crestas, a ve- 
ces hasta dos veces la altura de los picos 
más elevados y, en ocasiones, hasta más de 
9.000 metros. 


- La nube giratoria puede muy bien exten- 
derse hasta una altura en la que se funde 
con las nubes lenticulares, que más adelan- 
te se describirán. Aunque con frecuencia 
presenta un aspecto inofensivo, la nube gl- 
ratoria es peligrosamente turbulenta, con co- | 
rrientes ascendentes de hasta 1.500 metros- 
minuto en su borde de ataque y corrientes 
descendentes en su borde de salida (a sota- 
vento). En el interior y por debajo de esta 
nube se registra un “hervor” constante. 


Por su conformación y su posición, esta 
nube es realmente una nube estacionaria que 
constantemente. se va formando sobre el 


“lado de barlovento y se disipa en el de so- 


tavento. Existen casos en los que la nube 
giratoria alcanza una altura tal, que se for- 
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man precipitaciones v ROSA tormentas cléc- 
tricas. 


Es frecuente que cierto número de líneas 
de nubes giratorias se extiendan conseculi- 
vamente, paralelas a la cadena monlañosa, 
señalando cada una una cresta de onda. La 
nube giratoria inicial puede encontrarse en 
cualquier punto desde ¡inmentatamente a so- 


tavento de la sierra, es decir, pasada la línea 


divisoria de las vertientes, hasta una disfan- 
cia de 16 kilómetros viento abajo. En esto 
último caso, el piloto podría muy bien su- 
poner que la zona de corrientes ascendentes 


por delante de la nube giratoria sería muv 


amplia, con una disminución gradual: No 
obstante, esto no es cierto; Ja zona de corrien- 
les ascendentes puede estar lam perfecia- 
mente delimitada como cuando las nubes 
giralorias se encuentran más cerca de la 
montaña. 


has nubes lenlicuiares (fig, 1) que apa- 
recen en capas que en ocasiones se extien- 
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den a bastante más de 9.000 metros, son re- 
lalivamente suaves. Su aspecto lineal se co- 
rresponde con la suave corriente laminar co- 
rrespondiente a esta sección de la onda, y se: 
debe al carácter estratificado de la humedad 
atmosférica y al efecto ascensional de la 
onda en toda la profundidad de la atmósfera, 
que motiva la condensación en las Cupas 
húmedas. 


Estas nubes lentitulares, como la nube: 
giratoria, son estacionarias, formándose 
constantemente por su borde de cara al vien- 
to y disipándose por el borde opuesto (el de 
sotavento). Á sotavento de la cadena monta- 
ñosa pueden coexistir hasta 10 o más nubes. 
lenticulares conseculivas, cada una de ellas 
señalando otra onda a sotavento, 


ln ocasiones se encuentran fuertes bur- 
bulencias por encimu de las en extremo. 
tranquilas nubes lenticulares (véase la ban- 
da de turbulencia en la figura 1, por encima 
de los 40,000 pies (12.000 metros). Esto es. 
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especialmente cierto si una corriente de gran 
velocidad, típica, se combina con la onda en 
la zona superior de la troposfera. Las capas 
de turbulencia, por encima y por debajo de 
los niveles de nubes lenticulares, pueden 
compararse a cojinetes o rodamientos de bo- 
las, que permiten a la atmósfera compren- 
dida entre ellas, fluir a velocidades muy 
elevadas. 


En ocasiones, una disrupción de la corrien- 
te laminar provoca la formación de fuerte 
turbulencia en toda la profundidad de ia 
onda. Cuando esto sucede, las nubes lenticu- 
lares más altas presentan bordes irregulares, 
dentados, en lugar de los bordes suaves nor- 
males. La turbulencia en las proximidades 
de la tropopausa alcanza luego un grado que 
pudiera suponer daños en la estructura del 
avión. Típico de la onda, sin embargo, es la 
yuxtaposición de corrientes muy Suaves y en 
extremo turbulentas. Esta fué una de las 
condiciones que sorprendieron al piloto de 
nuestro ejemplo. | 


omo se indica en la figura 1, las nubes 
lenticulares, en la mayor parte de los casos, 
presentan una inclinación hacia la montaña, 
ya que la ascensión se realiza a través de las 
capas, desde la nube giratoria a las capas 
lenticulares más altas. Consecuencia de esta 
inclinación es que las líneas de corriente se 
ven más juntas en la parte o zona de co- 
rriente descendente de la nube rotora. Así, 
la velocidad del viento se incrementa consl- 
derablemente en las zonas de corriente des- 
cendente y formación de corrientes locales 
de gran velocidad, que introducen un nuevo 
riesgo para el vuelo al retrasar al avión en 
la zona de corrientes descendentes. 


La nube “madreperla” (en la parte supe- 
rior, centro, de la figura 1) es una nube rara, 
lenticular, a gran altura, que usualmente 
aparece en las regiones polares a unos 
24.000-30.000 metros, cuando se registra una 
onda de montaña. Este tipo de nube es indi1- 
cio de enormes dimensiones horizontales y 
enorme componente vertical de una onda de 
montaña. 


En Sierra Nevada, por ejemplo, las nubes 
de onda de montaña pueden extenderse so- 
bre varios cientos de kilómetros, paralela- 
mente a la línea de montañas, con un borde 
de ataque bien definido que sigue todas las 
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inflexiones de la cadena. Estas nubes son 
visibles desde grandes distancias, y pueden 
constituir para el piloto una adverlencia de 
que existen condiciones de onda de monta- 
ña mucho antes de que la cadena montañosa 
aparezca en el horizonte. El piloto de nues- 
tro ejemplo carecía de conocimientos .sufi- 
cientes sobre la onda para reconocer este 
aviso. | | | 


- Si existen varias crestas de onda consecu- 
tivas, la amplitud e intensidad de las ondas 
decrecen a medida que el piloto se aleja de 
la montaña, a favor del viento. La distancia 
entre la primera cresta de onda y las cimas 
de la montaña varía con la altura, y depende 
de la velocidad del viento, del tipo de perfil 
y del gradiente vertical de lemperatufa. Lo 
mismo ocurre con la longitud de onda (dis- 
tancia entre crestas) que es del orden de los 
8 a los 16 kilómetros, más o menos, según 
las ocasiones. Á alturas de más de 9.000 me- 
tros el borde de ataque de la nube de onda 
se encuentra, generalmente, en la vertical de 
las cimas montañosas; a niveles inferiores 
se encuentra a unos pocos kilómetros a sola- 
vento, | 


Aunque, en conjunto, la contextura de la 
formación nubosa es estacionaria durante un 
período considerable de tiempo, las nubes 
pueden cambiar de posición, de forma y de 
estructura en un espacio de liempo extrema- . 
damente breve, existiendo continuamente 
una considerable cantidad de movimiento en 
el interior y en torno a las nubes. Nubes de 
grandes proporclones pueden formarse O di- 
siparse en cuestión de minutos. 


Cualquier serie de alturas con creslas de 
90 metros o más, puede provocar una onda 
de montaña. Sobre alturas reducidas, se ha 
observado el efecto de-onda hasta alturas 
equivalentes a 25 veces la de la cadena, pero 
en ocasiones faltaba la nube giratoria. La in- 
tensidad de la onda es, en parte, función de 
la altura de la montaña y de la pendiente 


de la ladera, así como de la intensidad de 
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la corriente de aire, factores éstos que, los 
tres, contribuyen en grado positivo a la in- 
tensidad de la onda. 


La onda de montaña invisible. 
Pueden darse casos en que las condiciones 


meteorológicas sean favorables para la crea- 
ción de una onda de montaña, pero :en las 
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Nube giratoria o rotor típica. 


que la falla de humedad en la atmósfera 
impida la formación de nubes. Esta onda 
“seca” u onda sin nubes, es rara, pero pue- 
de presentar una turbulencia que se apro- 
xima a la de las ondas ya estudiadas. Puede 
resultar peligrosa hasta para pilotos ave- 
zados en el sobrevuelo de montañas, a causa 
de la falta de indicaciones de aviso como 
las que en la mayoría de los casos facilitan 
las nubes identificables por el piloto. 


El caso más serio es cuando la onda se ve 
completamente oculta por una espesa capa 
nubosa con bajo techo. La onda está pre- 
sente entonces, pero se encuentra escondida 
al piloto, que ve absorbida su atención por 
la navegación por instrumentos.. 


Otros riesgos complementarios son los que 
afectan la forma de precipitaciones o de 
hielo. En opinión de los autores de este es- 
tudio, resulta prácticamente imposible per- 
forar la parte inferior de una potente nube 
giratoria en el vuelo controlado por instru- 
mentos. La mayoría de los accidentes debi- 
dos a la onda de montaña, se han regis- 
trado en estas condiciones. 


Formación de la onda de montaña. 


El fenómeno de la onda de montaña es, 
en esencia, el mismo que se produce cuan- 
do una corriente de agua salta sobre una 
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barrera, formando rápidos y ondas río .aba- 
jo. Sin embargo, el hecho de que la atmós- 
fera sea un gas y que la temperatura, la 
humedad y el viento cambien con la altura, 
introduce considerables modificaciones con 
relación a este último fenómeno. En el ejem- 
plo de flujo de aire representado en la figu- 
ra 4, la tropostera está formada por dos ca- 
pas. Estas capas se encuentran separadas 
por una inversión de temperatura a la altura 
de la nube que envuelve las cimas. Por con- 
siguiente, se tienen por lo menos dos pro- 
“esos que se desarrollan simultáneamente: 


a, Un “sobrante” de la capa inferior se 
linza vertiente abajo con creciente veloci- 
dad tras salvar la línea divisoria, y al mismo 
¡empo arrastra consigo las bolsas de aire 
estancado que encuentra en el valle. Luego, 
salta hasta las nubes giratorias de manera 
parecida al salto hidráulico de una corriente 
de agua. 


b) A continuación de la barrera monta- 
nosa y sobre la zona de las nubes giratorias, 
se forma una onda interna, de is en 
la capa superior. 


La acción combinada de estos dos efectos 
determina probablemente la altura y posi- 
ción, con respecio a la montaña, de la nube 
giratoria, así como la amplitud de las ondas. 
Los cambios de viento con la altura, y ade- 
más, la existencia de la estratosfera, una ter- 
cera capa atmosférica fundamentalmente, 
introducen una mayor complejidad en el fe- 
nómeno. 


Condiciones meteorológicas. 


Como ya hemos dicho anteriormente, la 
condición favorable a la formación de una 
onda es cuando el viento, a la altura corres- 
pondiente a las cimas de la montaña, fluye 
perpendicularmente a la línea de la cadena. 
En realidad, la dirección del viento puede 
variar un tanto (siendo los 50 grados la des- 
viación máxima de la perpendicular) y se- 
guir provocando una onda, pero las de má- 
yor intensidad se producen bajo una corrien- 
te fuerte y perpendicular a la sierra. Cuanto 
mayor sea la fuerza del viento, mayores se- 
rán los efectos que puedan esperarse del 
lado de sotavento de la montaña. 
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El mínimo de ondas se registra en el ve- 
rano y el máximo en el invierno. Durante 
esta última estación, sobre una Cadena tal 
como Sierra Nevada, por ejemplo, cabe es- 
perar ondas uno de cada cuatro dias, siendo 
«dos o tres de éstas, por mes, de gran inten- 
sidad. 


En la parte occidental de los Estados Uni- 
«Jos, donde han sido observadas con frecuen- 
cia estas ondas, se ha notado que las más 
intensas surgen cuando un frente frío se 
aproxima a las montañas desde el NO. y 
un viento de altura desde el Oeste. Esto pro- 
duce una fuerte corriente del Oeste sobre las 
montañas, las cuales se extienden en direc- 
ción Norte-Sur. 


ton el ejemplo de las dos capas, repre- 
sentado en la figura 1, existe generalmente 
una capa estable o dé inversión de tempe- 
ratura del lado de barlovento de la cadena, 
asta una altura ligeramente superior a la de 
las cimas. La parte superior de esta capa 
estable se encuentra justamente por encima 
de la capa nubosa que envuelve las cimas y 
desciende n su más bajo nivel en un punto 
situado directamente sobre el pie de la mon- 
taña, a sotavento de la misma. En el valle, 
los vientos son con frecuencia paralelos a 
tas montañas o incluso se invierten. Sin esta 
capa estable, la inestabilidad convectiva ten- 
dería a desbaratar el esquema de la onda. 


El perfil de vientos más favorable a la 
existencia de una onda elevada conliene 
vientos que superan los 25 nudos al nivel 
de la cima de las montañas. Generalmente 
se registra un rápido incremento de la ve- 
locidad del viento a medida que aumenta la 
altura, al nivel de las montañas y por espa- 
cio de varios millares de pies por encima, 
con una corriente fuerte y más uniforme 
asta la tropopausa o más arriba. La nala- 
teza de la onda varía con los diversos per- 
files de vientos. Un incremento especialmen- 
te fuerte de la velocidad del viento con la 
altura (tal vez de 40 nudos en la cima de la 
montaña a 100 nudos a 1.500 metros por en- 
cima de ella) puede eliminar la onda, de- 
jando en el valle solamente una masa de 
aire estancado. Una onda fuerte 'se encuen- 
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ira frecuentemente asociada a la corriente 
de aire de gran velocidad—la “jel stream”—, 
ta zona de: flujo de aire más fuerte, cuando 
esta última se encuentra enclavada en las 
proximidades de la cadena. La fuerza de 
este flujo durante el desarrollo de una onda 
potente de este tipo, puede oscilar entre los 
75 y los 150 nudos en la parte superior de 
la troposfera. En este caso, es preciso estar 
precavido frente a posibles turbulencias a 
gran altura. | 


El mismo tipo de onda hallado en Sierra 
Nevada ha sido encontrado en todo el resto 
del mundo. En realidad, los pilotos de vele- 
ros han estado aprovechando durante años 
enteros estas ondas como ayuda en la nave- 
sación a vela, en todos los continentes. 


A continuación se incluye un resumen de 
los criterios meteorológicos, que deberán ser- 
vir para poner sobre aviso a un piloto sobre 
la probabilidad de una ondá de montaña: 


aj Dirección del vieunlo perpendicular a 
la línea de las montañas y con una velocidad 
de más de 25 nudos a la altura de las cimas. 


b) Un perfil de vientos que revela una 
corriente fuerte y persistente que se exlien- 
de a varios millares de pies sobre las cimas 
montañosas, o un aumento en la velocidad 
del viento con la altura. 





de foehn, desciende ladera 
abajo. 


La muralla 
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c) Una capa estable o de inversión situa- 
da en algún punto entre las cimas monta- 
ñosas y el nivel de 600 milibares. 


Peligros que supone la onda. 


ha caracteríslica más peligrosa de la onda 
la constituye la combinación de corrientes 
descendentes, vientos de gran velocidad, tur- 
bulencia y errores de altíimetro. Nunca se 
subrayará lo bastante la importancia de es- 
los peligros. Los pilotos deberán evitar volar 
directamente cara al viento a través de una 
ouda de montaña completamente formada, 
eligiendo entre rodear la zona, retrasar el 
vuelo O sobrevolar la sierra a una altura en 
extremo elevada. 


Las corrientes descendentes a sotavento de 
la nube giratoria y las ascendentes bajo la 
misma, pueden levar a un avión al interior 
de la nube giratoria mientras el piloto trata 
de pasar por encima o por debajo de la 
misma. 


El procedimiento más aconsejable una vez 
que el avión se ha visto “apresado” por la 
nube giratoria, consiste en picar y ganar ve- 
locidad, tratando de llegar a la zona de co- 
rrientes ascendentes ante el rotor o nube 
giratoria (remontando el viento) para recu- 
perar altura. Si el avión se aproxima a la 
línea divisoria de vertientes, desde la de so- 
tavento, a altura insuficiente, le: será prác- 
ticamente imposible subir a través de las 
corrientes de gran velocidad existentes en la 
proximidad de la ladera de la montaña. Es- 
las circunstancias, unidas al hecho de que 
las cimas monfañosas se encuentran ocul- 
las por la capa nubosa, hacen muy probable 
que el avión que vuele combatiendo un 
fuerte viento de cara a una altitud que su- 
pone un margen mínimo para sobrevolar la 
montaña, acabe estrellándose contra las cres- 
tas montañosas. 


Como la presión barométrica se ve consi- 
derablemente perturbada en una onda de 
moniaña, las condiciones que rodean a ésta 
se ven acompañadas por errores de altíme- 
tro. Como la onda es, principalmente, un 
fenómeno propio del invierno, los pilotos 
descuidan con frecuencia computar el error 
debido a la temperatura, al leer la indica- 
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ción del altímetro, lo que contribuye a cal-- 
cular por alto la altitud de vuelo. 


El máximo error total posible.se ha ca)-- 
culado en unos 300 metros. No obstante, se 
han dado casos de pilotos que pretendieron 
haber comprobado errores de allímetro de: 
hasta 750 metros, si bien esta cifra parece 
exagerada o propia de casos extremos. 


No se ha procedido aún a la revisión de: 
los datos correspondientes para aceptar o re- 
chazar estas cifras. A determinada altura, el 
máximo error de altímetro positivo, indican- 
do una altitud superior a la altitud real, pue- 
de colmcidir con la zona de corrientes des-: 
cendentes inmediatamente a sotavento de la 
cadena montañosa, planteando condiciones. 
de extremo peligro. En condiciones de tfor-. 
mación de la onda, los pilolos no deberán 
confiar demasiado en las indicaciones de su 
allímetro. 


Pilotos que disponen de la más amplia ex- 
periencia tanto en el vuelo a vela como con 
aviones en condiciones de onda de montaña.. 
afirman que mientras se encontraban bajo. 
la influencia de la nube giratoria perdieron 
fotalmente el control del avión durante bre- 
ves periodos de tiempo. Sostienen que al en- 
contrarse con esta onda, lropezaron con con- 
diciones de vuelo más peligrosas que las 
halladas frente a cualquier tormenta eléc- 
rica. Efectivamente, las velocidades de las 


- rachas medidas por veleros a alturas de has- 


ta 12.000 metros, fueron del orden de los 12 
metros por segundo. Esta cifra es superior 
a la computada por el “Estudio Tormenta 
Eléctmica” (Phunderstorm Projecl) desarro- 
llado conjuntamente por la Fuerza Aérea y 
la Oficina Meteorológica. En el vuelo frente: 
a una onda, es preciso utilizar todos los man- 
dos para mantener un rumbo. 


Aunque los desplazamientos verticales de: 
los aviones que vuelan con el viento en cola 
a tvavés de la onda son generalmente mode- 
rados, los efectos de la turbulencia pueden 
ser peores. Los cálculos indican que los uvio- 
nes de srandes velocidades que vuelen a 
favor del viento a través de la zona girato- 
ria, experimentarian aceleraciones (que po-- 
drían resultar peligrosas para la estructura: 
de los MISMOS. | 
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XI Concurso de Artículos de “Revista de Aeronáutica” 


PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONÁUTICA, como en años 
«anteriores, ha acordado, previa la aproba- 
«ción superior, convocar un nuevo concurso 
-le articulos con las siguientes : 


BASES 


PRIMERA. — Se admitirán a este concurso 
«todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


SEGUNDA.—El contenido de los trabajos 
habrá de hacer referencia a alguno de los 
siguientes temas: Arte Militar Aéreo, Téc- 
nica y Material Aéreos y Temas Generales 
y Literarios. 


a) 
Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Atre, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
Lema en cualesquiera de sus diversos aspec- 
tos, tanto en lo relativo a estrategia y tác- 
tica aérea, organización y enseñanza, como 
en aquellos correspondientes a las deriva- 
das de la última guerra mundial, ast como 
las posibilidades que presenta para el fu- 
turo el Arma Aérea. 


TEMA DE ARTE MILITAR AÉREO. 


-b) "TEMAS TÉCNICOS. 


Podrán presentar irabajos sobre este lema, 
además del personal indicado en el apar- 
tado anterior, los Ingenieros, Arquitectos Y 
Licenciados de las distintas FPécnicas que 
tengan relación con la eii del tema 
tratado. 


«C) 


TEMAS GENERALES Y LITERARIOS. 


No se establece limitación alguna entre 
las concursantes ni de asuntos a tratar, 
siempre que guarden relación con la Aero- 
náutica. 

TERCERA. — Se concederán seis premios, 
por un importe total de 16.500 pesetas, dis- 
tribuidos en la siguiente forma: 


Un primer premio de 4.000 pesetas y un 
segundo de 2.500 para el tema a), y un pri- 


mer premio y otro segundo, de 3.000 y 2.000 
pesetas, respectivamente, para cada uno de 
los temas b) y C). 

Si los artículos no reuniesen las condicto- 
nes para obtener los premios, el concurso 
podrá ser declarado desierto totalmente o en 
parte. 

Los trabajos premiados pasarán a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONÁUTICA. Los no 
premiados, también, y si lo merecen podrán 
ser publicados en la misma, siendo sus auto- 
res retribuidos en la forma habitual para 
nuestros colaboradores. Los articulos que no 
merezcan su publicación quedarán a dispo- 
sición de sus autores, quienes, una vez aui- 
sados, podrán retirarlos en un plazo de tres 
meses. | 

Cuarta.—Todos los trabajos destinados a 
este concurso se enviarán a mano a nuestra 
Redacción (Nuevo Ministerio del Aire, Ro- 
mero Robledo, 8), o por correo certificado, 
dirigido al Director de REVISTA VE ÁERONÁU- 
TICA (apartado oficial, Madrid), consignan- 
do: “Para el concurso de articulos”. Los tra- 
bajos vendrán firmados solamente con un 
lema o seudónimo, y en el sobre no figurará 
lampoco ninguna indicación que permita 
identificar al autor. Con los pliegos se tn- 
cluirá otro sobre cerrado, que llevara eserito 
solamente el mismo lema o seudónimo Y 
contendrá una cuartilla con el citado lema, 
más el nombre, empleo y dirección del au- 
tor del trabajo. 


Quinta.—Los articulos irán escritos a máa- 
quina. por una sola car., y su extensión no 
será inferior a 20 cuartillas de 15 líneas 
ni superior a 40, pudiendo ser acompaña- 
dos de fotografias directas, croquis e dibu- 
jos, debiendo ser éstos en tinta china so- 
bre fondo blanco y aptos para su repro-. 
ducción. 

SEXTA.—El plazo improrrogable de admi- 
sión de trabajos terminará el 31 de enero 


de 1955, a las doce horas. 


Síptima.—Los trabajos do al con- 


curso serán examinados y juzgados por un 
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VUELOS INTERPLANE- 
VARIOS, por Árihur C. 
Clarke. Un volumen de 
190 págs., de 19 por 183 
centimetros. En tela, 36 
pesetas. Editorial Alham- 
bra, S. A. Madrid. 


Es este el primer volumen 
de la Colección Enciclopédica 
Alhambra, que nace con el 
propósito de lanzar una Cui- 
dadosa selección de las obras 
más palpitantes de la ciencia, 
la filosofía, el arte, etc., que 
constituyan la más moderna 
biblioteca de divulgación cul- 
tural. 

Ciertamente que ningún 
tema de más apasionante ac- 
tualidad que este de los vue- 
los interplanetarios. Estos, 
que comenzaron siendo tema 
para las más fantásticas lucu- 
braciones literarias —la cita 
de Julio Verne resulta aquí 
tópico insoslayable—, empe- 
Zzaron a ser tratados, a prin- 
cipios de nuestro siglo, con 
un criterio técnico dando ori- 
gen en los últimos años a una 
verdadera ciencia, la astro- 
náutica, a la que los enormes 
progresos de la aviación a 
chorro, los avances en la uti- 
lización de la energía nuclear 
y el desarrollo de la electró- 
nica, pueden convertir en 
algo más que una ciencia me- 
ramente especulativa. Y asi, 
hoy, cientificos de la talla de 
Sanger, Zwicky y Von Braun 
estudian los vuelos interpla- 
netarios como algo de muy 
posible realización contempo- 
ránea. Porque la astronáuti- 
ca, se encuentra hoy en la 
posición en que se haliaba la 
aviación en los últimos años 
del pasado siglo, cuando, en 
.—posesión de todos los conoci- 
mientos fundamentales para 
volar, faltaba sólo ponerlos 
en práctica; bien que en este 
caso los recursos necesarios 
para su logro, serían también 
- de signo astronómico. Pero 
si hoy día las grandes poten- 
cias en pugna, gastan cifras 
inconmensurables en preten- 





LoiB ROS 
der una hipotética suprema- 
cía, “a foriiori”, gastarian lo 
que fuera necesario para con- 
seguir, por ejemplo, ese am- 
dicionado satélite artificial 
que les diese la total hegemo- 
nía sobre el planeta. 

En esta obra, dedicada pre- 
ferentemente ai lector culto, 
aun sin especial preparación 
científica, su autor, presiden- 
te de la Sociedad Interplane- 
taria Británica, explica razo- 
nadamente los problemas que 
plantea esta sugestiva con- 
quista del espacio, la técnica 
de los grandes cohetes, los 
viales a la luna y otros pla- 
netas, el establecimiento de 
satélites artificiales y todo 
ello con rara amenidad sin 
caer en los sensacionalismos 
al uso y dentro del máximo 
rigor científico, hecho ase- 
quible al lector medio, inca- 
paz de adentrarse en todo el 
aparato matemático que ro- 
dea la nueva ciencia. El libro 
lleva un apéndice en el que 
traza un bosquejo de los pro- 
blemas termodinámicos, as- 
tronómicos y mecánicos, de 
gran interés para el. lector 
iniciado en matemáticas su- 
periores. 

Un dibro, en fin, de alta 
vulgarización de interés apa- 
sionante para todo lector au- 
ténticamente Curioso. 


ABERODINAMICA. — Temas 
seleccionados a la luz de 
su desarrollo histórico, 
por Theodore von Kar- 
mán —X0UT más 213 pd- 
yinas de 23.5 por 28 cen- 
limetros, con 72 figuras — 
Precio, 75 pesetas. — Edi- 
tado por el Instituto Na- 
cional de Técnica AÁero- 
náutica “Esteban Terra- 
das”. Negociado de Publi- 


caciones. Serrano, 43, Ma- 


drid. 


El Profesor von Kármán, 
Presidente del Consejo Cien- 
tifico Asesor de USAF y del 
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bliogralia 


o a 


Grupo Asesor de la NATO., 
pronunció, en marzo de 1953, 


. seis conferencias, comprendi- 


das en el ciclo de “Conferen-- 
cias Messenger, sobre la evo-- 
lución de la Civilización”. Es- 
te libro está basado en dichas 
conferencias, en las que von 


—Kármán expuso la parte .co- 


rrespondiente a la aeronáuti- 
ca. Simplemente con esta 
aclaración se comprenderá 
fácilmente que el contenido 
de la obra no está dirigido 
exclusivamente a los especia-- 
listas en la materia, sino que 
va también dirigido al públi- 
co interesado en satisfacer su 
curiosidad sobre los temas de 
aCtualidad. Evidentemente, 
para leer este libro se nece--' 
sita tener algunos conoci- 
mientos sobre mecánica y so- 
bre el vuelo de los aviones. 
El Profesor von Kármán va 
abordando los problemas que: 
han ido apareciendo en el des- 
arrollo de la Aerodinámica, y- 
sigue su evolución en el trans-- 
curso del tiempo. 
Sin utilizar apenas fórmu- 
las, y con conceptos de físi- 
ca muy Claros, explica las. 
Causas de la sustentación y 
de la resistencia al avance de 
los aviones. Para que el lec- 
tor se pueda explicar, en for- 
ma simplista, los fenómenos 
que aparecen en el vuelo a ve- 
locidades elevadas, se da una 
ojeada a la Aerodinámica 
comprensible, explicando muy 
claramente la formación de 


¿ondas de choque. 


Las Cuestiones de estabili- 
dad y de aeroelasticidad, de 
gran interés para conseguir 
que los aviones vuelen en 
condiciones óptimas de segu- 
ridad, se perfilan muy clara- 
mente, de forma que el lector 
profano pueda comprender 
las Clases de movimientos que 
puede ejecutar un avión si se 
le deja sin mandos y el com- 
portamiento de su estructura 
a grandes velocidades. 

Finalmente se aborda ei 
problema de la propulsión, de 
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vital importancia para el des- 
arrollo de los aviones, termi- 
nándose la obra con una bre- 
ve referencia a la Astronáu- 
tica, ciencia a la cual se le 
presta cada día mayor aten- 
ción: 

La forma de exposición es 
muy amena, incluyéndose al- 
gunas anécdotas personales 
del Profesor Kármán. 

La traducción al español se 


ha hecho muy cuidadosamen- . 


te, de forma que al leer el li- 
bro se tiene la impresión de 
que es original. No hay duda 
de que la mejor fórmula para 
las traducciones es que el tra- 
ductor conozca perfectamente 
el tema tratado en la obra. 

La presentación es muy es- 
merada, lo que también con- 
tribuye, y pocas veces se es- 
tima, a que la obra se lea 
con agrado. 


MARISCAL ROMMEL. ME- 
MORIAS. — Dos tomos: 
“Años de victoria” y “Los 
años de derrota” —342 y 
312 págs., respectivamen- 
le, de 21 por 14 centime- 
tros, con 51 y 33 fotogra- 
fias y gráficos. — Editor: 
Luis Carall. Barcelona.— 
Los dos volumenes, 200 
pesetas. 


Presenta el Mariscal Rom- 
mel en sus Memorias, escri- 
tas sobre la marcha durante 
las distintas fases de la gue- 
rra, un Cuadro completo de 
las vicisitudes por las que pa- 
só en ella, empezando con la 


campaña de Francia y termi- 


E 


ESPAÑA 


Avión, septiembre de 1934—¡¡Más 


difícil!!-—Madrid - Nueva York.—AISA 


AVD-12.—Ya salen los 1-11-B.—Italia 
construye.—De Havilland en la bre- 
cha.—Historia de la Aviación 'alema- 
na Ub —Campeonatos mundiales de 
Vuelo a vela.—El avión de hojalata.— 
La nueva aviación yugoslava,—XI Con. 
curso Nacional de Aeromodelismo.— 


Rally. Aeromodelista Cantábrico.—“Bo- . 


letín Oficial del R. A, C, E.”.—Noti- 
ciario. 


Ejército, septiembre de 10954. — La 
Misión Militar Española en los Esta- 
dos Unidos.—Los órganos inferiores 
de la movilización. Funcionamiento 
del C. M.—Defensa €, C.—Guadalete, 
Análisis militar de la batalla. — La 
marcha a pie.—Operaciones nocturnas, 
Un caso concreto de nuestra Guerra 


nando con el desembarco de 
Normandía. Escritor fácil y 
ameno, al mismo tiempo que 
profundo conocedor de la uti- 
lización de las Unidades aco- 
razadas y del rendimiento 
que estas Unidades aportan a 
la ofensiva, su relato será leí- 


do con el máximo interés por 


todos aqueilos que deseen co- 
nocer a fondo cómo deben 
mandarse las fuerzas acora- 
zadas y deducirán las leccio- 
nes militares oportunas que 
se derivan de sus diferentes 
campañas. 

El Mariscal Rommel, que al 
finalizar la 1 Guerra Mundial, 
con el grado de Capitán, es- 
cribió un libro sobre táctica 
de Infantería, que se estudia- 
ba más tarde en las Acade- 
mias alemanas, no pudo ha- 
cer lo mismo con todo el ma- 
terial reunido durante la se- 
gunda guerra mundial, ya 
que no sobrevivió su final. 
Así, estas Memorias son una 
recopilación de sus notas y 
de algunas de sus cartas par- 
ticulares a su mujer, reuni- 
das por ella. y por su hijo 
Manfred, que lo dan a la pu- 
blicación con acotaciones del 
que fué su Jefe de E. M., Ge- 
neral Bayerlein, y presenta- 
das por el Capitán inglés 


Linddell-Hart, verdadero pa-' 
dre de la moderna técnica de 


la guerra relámpago de las 
fuerzas acorazadas, al que el 
General Guderian, en sus Me- 
morias, llama “mi maestro”, 
y del que dijo Rommel: “Los 
británicos hubieran podido 
evitar la mayoría de sus de- 
rrotas si hubieran prestado 


E VAS T A 


de Liberación.—Contribución ni estu- 
dio experimental del sentido moral.-—- 
Los ingenieros en los pasos de :¿0S 
riíos.—Tiros de ajuste de las baterías, — 
Economía de guerra.—Iniormación e 
ideas y reflexiones.—La ¡xuerza, ¿pue- 
de ser objeto de enseñanza? — Una 
orientación positiva hacia la naz-—No- 
tas breves.—Montgomery y los prolle- 
mas militares de la OTAN.-—La Mu- 
rina de las grandes Potenztis en el 
concierto de la política mundial.— 
Guía bibliográfica, 


Inyeniería Aeronáutica, julio-septiem- 
bre de 1954.—El titanio, metal del pre- 
sente.—Ei Ingeniero Aeronáutico y las 
máquinas de cálculo automático.—ÉEs- 
tatorreactores: Consideraciones sobre 
los mismos.—V Congreso Internacional 
de Combustión.—lVarnborough 1954.— 
Normas INTA. — Normas UNE. — Pa- 
tentes y marcas.—NXovedades técnicas. 


- Libros. 
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mayor atención a las teorías 
modernas expuestas por Lind- 
dell-Hart y el General Fuller 
antes de la guerra.” 

En su introducción, Lind- 
dell-Hart ¡lama al Mariscal 
Rommel, “Gran Capitán”, y 
dice que puede resistir per- 
itriamente el juicio de Na- 
poleón Cuando advirtió que 
e] mejor General sería aquel 
que durante la guerra cometa 
menos errores”, si bien en 
este caso debería transfor- 
marse en “el mejor General 
será aquel que obliga a su 
enemigo a cometer mavores 
errores”, pues era tal el pres- 
tigio del Mariscal, “gue en 
siglos de lucha solamente Na- 
poleón logró pasmar de un. 
modo semejante a los ingle- 
ses”. El temor ante sus gran- 
des dotes se transformó en 
verdadera admiración. 

Y es que el Mariscal Rom- 
mel fué un verdadero genio, 
que no solamente supo sacar 
el máximo partido de las Uni- 
dades que mandaba, sino que 
supo ver claro que el bino- 
mio “avión-carro” era tan in- 


-— separable. gue al faltar el 


primer término, el segundo 
quedaba inútil y completa- 
mente derrotado; según sus 
propias palabras, el no con- 
seguir el dominio del aire 
significa una sentencia de 
muerte contra todo ejército 
terrestre, por Srande que sea, 
que haya de luchar sin ade- 
cuada protección aérea, y las 
posibilidades de operar que- 
dan reducidas a cero si el 
enemigo domina el cspacio 
aéreo. 


S 


Revista GConeral de Marina, septienl- 
Lre de 1034.—Un re!icario, reloj solar. 
Explosiones submarinas.—Uso «de los 
prismáticos a bordo.—La política: Ma- 
triz de la estrategia —Crónica de la 
NATO.—El Océáno Atlántico, mar de 
la decisión. —El Mando en las opera- 
ciones anfibias. — Miscelánea. — Libros 
y Revistas.—Noticiario.—Marina mer- 
cante, de pesca y deportiva: —lPolizo- 
nes en la carrera de Indias.—La c<om- 
pleja profesión de práctico de puerto 
en ta actualidad.—Consideraciones en 
torno a la biología del atún.—El ba- 
landro “Snipe Class” en España.—Ín- 
formación general, 


BELGICA. . 


Air Revue, número 17, 310 de octu- 
bre de 1954. El balance anual de 1953 
de la Sabena.—La Aviación piola 
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está en el alba de un renacer inespe- 
tado..— Algunas maquetas vistas en 
Farnborough.—Dos aviones de la mis- 
ma familia Vickers.—Progresos del Dna- 
racaídas de frenado al aterrizaje — 
Cuatro generaciones de cazas. —El tra- 
bajo en frío de Jos metaes—El Su- 
per-Scan 30.—Identificación de avio- 
nes.—El F-6 “Airone”.—A vista de pá- 
Jaro.—A través de la industria aero- 
náutica mundial. 


dir Revue, número 18. 25 de octu 
bre de 1954.—AÁ través de la industria 
aeronáutica mundial. —La Aviación co- 
mercial intercontinental del futuro.— 
La posición de Inglaterra en la situa 
ción mundial de los armamentos ad 
reos.—El Ingeniero W. E. W. Petter 
presenta su concepción del “caza lige- 
ro”.—E* helicóptero Cessna C. H. 1.— 
El “Neptune”, rey de los mares.—Por 
:4s Tatas aéreas. —En vuelo a bordo 
«lel Beecheraft B, 50 “Twin Bonanza”. 
Á vista de pájaro.—Identificación de 
“aviones, 


ESTADOS UXIDOS 


. Aeronautical Euginetring  Revien. 
septiembre de 103:—Un inferme de 
la IV Asamblea General de” AGARD. 
Energía extraída de las turbinas vara 
usos complementarios en “rx aviones 
reactores. —¿Está de acuerds con ta 
realidad el actual factor de s"euridad 
estructura! de los avion=s2—La ap'ica- 
ción de las pruebas en vueo a la 
distribución de las cargas y a la in- 
vestigación sobre las estructuras. 
Noticias de la J. A. S.—Información 
aeronántica.—Libros. 


Acronúutical Engineering Reviem — 
Editorial fantasma.—Informe de las se- 
siones túcnicas. — Desarrollo mediante 
ensayos de estructuras no suficiente- 
mente dimensionadas.—El problema de 
la responsabilidad sobre el material. — 
Planeando el sistema hélico aeronáuti- 
co.—Proyecto de un oscilador de per- 
files. —Factores humanos en el proyec- 
10 de aviones de transporte reactores. 


Air Force, septiembre de 19314 — 
¿Por «dué se siente feliz todo c' mun- 
do?—T, D, Y.—Ellos escaparon de Co- 
rea.—E-tado actual d+ la Reserva Aé- 
rea. —¿Cual es la miclón de los Oficia- 
les de la reservai—Los túneles aero- 
dinámicos ahorran tiempo.—El Mando 
y el Estado Mayor de la SAP. —S: 
yo mandase en la USAF.—SGuía de 
las Bases de la USAF:; dónde están. 
sus nembres y sus posibtidades de 
:alojanuento.—La técnica en la roda: 
dura.—Orgullo de aviadores.—Noticias 
de le Guardia y lo Reserva Aéreas. — 
Charla técnica. — De dánde soca la 
Puerza Aérea su “argot”. —Condecora- 
dos con la Medalla de Plata.—Noticias 
del AFA.—Aanellos sí que eran avio- 
nes bonitos, —Correo aéreo, 


Ai Force, octubre de 1054.—Super- 
vivencia en la Edad del Hidrógeno.— 
Informe sobre política aérea de la 
A. F. A, para 1954—En interós de la 
paz y de la libertad—Lo que ocurrió 
en la reunión de Omaha.—La fami- 
a A, FE, A.—Ailillones para equipo y 
céntimos para Jos hombres.—La Edad 
Atómica; sus peligros y sus ventajas. 
Política internacional en la Edad del 
Hidrógeno.— Defensa aérea. — Energía 
atómica.—Estudios y experiencias.—El 
problema del personal.—Un reportaje 
sobre la Reserva Aérea y la Guardia 
Nacional Aérea.—Perspectivas del pro- 
blema de la Reserva Aérea.—Lo que 


hicieron los delegados. — Recempensas 
otorgadas por la A, F, A.—El poder 
aéreo en la Prensa, 


PFliymig, septiembre de 1055 —Cruce- 
ro a Chilko.—Los turbopropulsores del 
“Viscount”.—Vueclo instrumental.— La 
historia del nuevo Cessna 310. — El 
adiestramiento de os pilotos de los 
cazabombarderos. — Un club de vue- 
105: Villamet Sky Pals.—Las nuevas 
cubiertas de vuelo de los portaviones, 
La Goodyear y la aviación.—Los Er- 
coupe «de Michigan.-—El Trofeo de Se- 
guridad para los aeroclubs.—Ad astra 
per ardua.—Las raíces profundas del 
Embry-Riddle. —-- ¿Ha visto usted? — 
Ast aprendí a volar. ——Noticias bre- 
ves-—Granjeros voladores. 


Flvitig, octubre de 10954. — Oreb. 
Zeeb y el AFROTC.—La voz de “El 
Tigre”: Una entrevista con Chen- 
nault—Áviones experimentales.— Mol. 
de de jefes —Volemos un nuevo 
avión.—La radio para todos.—Concur- 
so de tiro aéreo.—Un marevilloso d* 
porte.—Valoración de la Piper “Apa- 
che”. — Un avión ambulancia de la 
lglesta Metodista. — Una mirada re- 
trospectiva. Examen en el quinto ani- 
versario de ta “suelta” de un piloto. 
Macia Bogotá.—La resurrección de la 
Aviación japonesa.—¡Imagínese usted! 
Previsión para la Edad de la Antigra- 
vedad.—A'umnos de las Escuelas de 
Protos.—¿Ha visto usted?—Mira ma- 
má, ¡sin manos!—Así aprendí a vo- 
lar.—Granjeros voladores.—NXotas bre- 
ves.—Noticias de la AOPA. 


3útitary Resicr, septembre de 1934. 
El blindaje en la guerra atómica—La 
defensa del futuro.—E' desarrollo del 
espiritu de cuerpo.— Aspecto moderno 
te la historia militar.—La guerra his- 
pane2rmericana, — Liddel-Hart. — Lo- 
gex, Experiencia práctica en Joeística. 
Aspectos de la normalización. —La mi- 
sión de un Cuerpo de Ejército en 
Alemania. —El servicio meteorológico 
aérco. — Notas militares mundiales. — 
Recopilaciones militares extranjeras. — 
Las 2rmas modernas en contraposición 
al soldadc.—Un posible relajamiento 
en la tensión entre el Este y el Ooste. 
EL portal hacia Leningrado. 


Military Review, octubre de 1934.— 
Eos rusos no son superhombres — 
Cinco párrafos de una orden de ope- 
raciones.—La artillería coreana.—Pau- 
tas para un don de mando efectivo. — 
Informando al Oficial del Ejército.— 
E! Coronel T. E. Lawrence. de Ara- 


bia.—Notas militares mundiales. —Re- . 


copilaciones militares extranjeras.—El 
éxito y el fracaso en la guerra.—La 
Indochina a través de los siglos.—El 
tanque en operaciones futuras. — Las 
armas dirigidas y el Poder Aéreo. —El 
estado de preparación de la guerra 
psicológica. 


Revista Aérea Litanoamericarna. sep- 
tiembre de 1954. — Editorial. — Clause- 
witz y el bombardeo estratégico.—La 
“Revoada”, — Oxigeno ldauido y su 
conversión a yas.—Berr Acosta.—Ley 
Aérea Internacional.—El “Do it your- 
sel?”.—El diseño del Douglas Skyhawh. 
Revista del Equipo Aéreo.—Alos y ali- 
tas.—Noticias aeronáuticas. — Pequeña 
estación televisora. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francaiscs, núme- 
ro 07, octubre de 1054.—La operación 
“Matterhorn”.—Caza de noche, caza de 
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todo tiempo.—NXecesidad actual de la 
nomene atura militar del Ejército del 
Aire.—Aviación civil: Evolución y 
tendencias. Aviación civil y Poder aé- 
reo.—¿Para quién el bello juguete?— 
Turborreactores para las velocidades 
supersónicas. — Aviones experimentales 
norteamericanos.—Aviación militar 
francesa.—Aviación comercial: Comp:- 
tición anglonorteamericana, 


Air, n.2 603, noviembre 1954.—El 
programa de actuación de M, Diomede 
Catroux.—Transportes aéreos. — Cróni- 
ca del Ejército del Aire.—Inglaterra 
y sus nuevos motores, — El recluta- 
miento aéreo.—Una “performance” del 
“Vautour”. — A través del mundo. — 
Saint-Exupéry y el descubrimiento de 
un joven autor literario.—Aviación co- 
mercial.—Aviadoras francesas. — Nove- 
dades de “I2AIr”, 


I'Atr, núm. 692, octubre de 1954.— 
La Aviación militar ante las nuevas 
armas nucleares, -—— Impresiones de 
Farnborough. — Farnborough 1954.—La 
misión del General Piollet en Angola 
y en el Congo belga. — Crónica del 
Ejército del Aire.—E!l fuego en tierra 
(Los incendios de los aviones). .—Tres 
Jefes pilotos de Air France.—A través 
del mundo.—Noticias de “L*Air”._—No- 
vedades comerciales. — Ll mio de ab»- 
jas metálico. 


Les Ailes, núm. 1.405, de 25 de sep- 
tiembre de 10954—La versión militar 
del M, H, “Broussard”.—Al servicio 
del bienestar público.—Nuestros lutos: 
El Capitán de Navío De L'Escaille.— 
Con el Ejército del Aire en Indochi- 
na.—Codos los pilotos de la Artillería 
que vuelan el Potez-3s se muestran 
encantados. —El S. I, P. A.-300 de ro- 
acción. para la Escuela Elemental — 
Con Marcel Riffard en Farnborcugh.— 
“Quantas”, una de las compañías at- 
reas más antiguas del mundo. — La 
LA. FT, A, adopta sus decisiones por 
unaninidad.—Comentarios y sugeren- 
cias sobre la Vuelta Aérea a Francia. 
Orleáns-Saran se ha abierto de nuevo 
al tráfico —Controversias sobre: “Yo 
no creo en el autogiro; hay (que bus- 
car otra cosa”.—“La aviación ligera 
de montaña puede esperar mucho del 
autogtro” —Aeromodelismo, 


Los Alles. anúmero 1.496, 2 de oc- 
tubre de 1954.—Crear el avión cou la 


perspectiva de una clientela fija.— 


M. Reme Lamaire es mombrado Co- 
mendador de la Legión de Honor.— 
En Creil, con el grupo de escuadrillas 
del Instituto Geográfico Nacional. — 
¡Los IPSA tienen veinte años! —Visita 
en el Este al Primer CATAC—La 
vuelta a Francia del portaviones 
“Arromanches”. — La creación de un 
prototipo: los técnicos trabajando.— 
El Supermarine “Swift”, sucesor del 
“Spitfire”.—Los dispositivos de toberas 
de apoyo “R. O. R.” aumentan las po- 
sibilidades de los helicópteros.--Paris- 
Alger-París en cinco horas quince mi- 
nutos con el Morane-Saulnier 760.— 
El papel de la ATA en el transpor- 
te aéreo.—La FITAP agrupa 409 Con:- 
pañías privadas.—Continuación de al- 
gunas sugerencias sobre la Vuelta Aé- 
rea (dde Francia.—La VIT Copa de las 
Alas. — Las actividades del Djehel- 
Oum-Settas.—Aeromodelismo, 


Les Atles, número 1.497. 9 octubre 
de 1954—El D, H.-114 “Heron”.—LEi- 
mitación y control de la Aviación. — 
El homenaje de la SNECMA a Pierre 
Clerget.—Las impresiones de América 
de M, Touis Bréguet.—Papel del he- 
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licóptero de salvamento en los sinies- 
tros de Orleansville, — En Indochina: 
Organización y puesta a punto de 
nuestras unidades aéreas en 1945.—Ul.- 
timo eco de l'arnborough.—El biplaza 
de entrenamiento Zlin-126 “Trener”,— 
Bell proyecta un V, T, 0O.—Aviación 
comercial.—Las escasas Compañías aé- 
reas que obtienen beneficios pagan 69 
millones de dólares de impuestos. — 
El P. N. de Air France en el Consejo 
de Administración.—La psicología «dle 
la seguridad.—La ViIl Copa de “Les 
Atles” —La vuelta aérea de Francia. — 
Aeromodelismo, 


Les Artes, número 1.4098, 16 octubre 


de 11054.—Un Twin-Bonanza” ha atra- 


vesado el Atlántico por Groen andia.— 
Sobre el discurso de M, Catroux en 
el Aero Club de I'rancia. — Nuestros 


fallecidos: Jean Laulhe, Paulette We- . 


ber. —El helicóptero ha conquistado 
Marsella.—Saint-Raphae! ha guardago 
el recuerdo de (rarros. —La ALOA 
presenta Su material a los Oficiales de 
la Escuela de Guerra.—La Copa Gas- 
nier de Fresne se disputa en Creil.— 
Los biplazas en tandem Nord-3.200 y 
3.201.—La creación de un prototipo. 
De la concepción a la realización (1). 
Tendencias y orientación de la IATA. 
La VILL Copa de “Les Atles”.—El de- 
recho de volar para la Aviación de tu- 
rismo. — Un nuevo biplaza fórmula 
“Pou-du-Ciel”.—Acromode 15:10, 


Les Átles, número 1.409, 23 octtibre 
de 105<.—Catorce tonciadas y :.nedia 
lanzadas por un solo avión. — ¿itacia 
nuevas concentraciones? —La parte de 
nuestra Aviación civil en las operacio- 
nes de evacuación de Indochina.—El 
rearme aéreo del Japón se precisa y 
se extenderá.—La obra magnifica de 
Pierre Cleget. — Algunas confidencias 
. de Louis Bréguct—El biplaza de: tu- 
. rismo Holleville KR, H, 1 “Baribi” — 
A propósito del carenaje de 'as alas, 
El transporte aéreo en el Sáhara.—Un 
año de seguridad 100 por 100 en el 
MATS.—Los helicópteros ligeros en 
Saint-Etienne.—El “Martien” Ugo Ber- 
toncelli a 4.300 metros sobre el Ma- 
cizo de Oisans.—Con Janine Gauthier 
a bordo de un Jodel en la Vuelta Aé- 
rea a Francia.—La ViT Copa de “Les 
Ailes” —Aeromodelismo. 


Les Atles, número 1,500, 30 octubre 
de 1954.—La cooperación de la Avia- 
ción norteamericana en la defensa del 
cielo holandés.—Después del viaje del 
“Armagnac”. —En la Grange-sur-le- 
Mont, en el Jura, la Aeronáutica tiene 
su sanatorio. — La patrulla de dos 
M. D. ¿450 “Ouragan” consigue la 
Coupe Gasnier du Fresne.—Boeing ha 
sacado el milésimo 1B-47.—Un  heli- 
cóptero vuela después de seis años.— 
El Temco-32, avión “para hombres de 
negocios”, de turbo-propulsores. — La 
encuesta británica sobre los “Comet”. 
El “Etat-Providence” no es una solu- 
ción. —En la Copa Izarra, Charles I'e- 
vre ocupa el primer puesto con 1,042 
kilómetros.—En Catanais, con los de 
Pithiviers. — Dos “Minicab” están en 
cabeza en la Copa de Compas Vion.— 
La VII Copa de “Les Ailes”.—Aero- 
modelismo.—El modelo del australiano 
Alan King gana la Copa Wakefield. 


Les Aliles, número 1.501, 6 noviem- 
bre de 1054—La versión 1055 del 
avión de turismo Piper “Tri-pacer”,— 
La dispersión tiene sus ventajas.—El 
Teniente Coronel Maurice Bissoudre.— 
Con las “Vielles Tiges”, en Lyón.—La 
nueva estrategia de la OTAN, fun- 
ción del Poder Aéreo.—¿Se utilizará el 
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“Decca” en la navegación aérva a lar- 
ea distancia?—Del D,C, 4 de 1938 a 
las versiones actuales del D, €. 7. L— 
llomenaje a Prosper Cocquyt.—Un año 
de explotación en la B., E. A.—Una 
nueva línea de Air France: Suiza-Ma- 
rruecos.—Recorriendo Europa con el 
hbimotor “Airone” —El riesgo de que 
se forme hielo en el carburador.— 
¡Alerta al vuelo a velalolla VIIL Co- 
pa de “Les Alles” .—En honor de Pierre 
Olivé y Jean Fournel, vencedores de 
la Copa de “Les Alles”. —El “Minicab” 
de “Ailes Bordelaises” a ¿a cabeza de 
la Copa “Compas Vion”. — Acromode- 
lismo.—La clasificación anual del Cam. 
peonato de rancia, 


La Medicine Acronautique, segun- 
do trimestre de 1054.—La selección 
del personal navegante, — Resultados 
psicotécnicos. — Perspectivas psicológi- 
cas. — Traumatismos sobrevenidos en 
accidentes aéreos en 19580, $1 Y 52.— 
La fatiga en cl aviador.—Reflexiones 
desde el punto de vista fisiológico.— 
Importancia del trabajo muszular es- 
tático eu la fatiga del piloto de caza. 
Contribución al estudio de ja reacción 
de Donagglo.—Un nuevo método de 
expleración de la visión nocturna: el 
método cinematográfico.—Los acciden- 
tes del personal «de los aviones n reac- 
ción, — Características comvaradas de 
adaptómetros y de scotómetros.—Una 
evacuación samitaria en rg Chech.— 
Informaciones. —Libros recibidos, 


¿Science et Vie, número 444, Sep- 
tiembre de 1954. — Nuevas centrales 
hidroeléctricas en el Niágara, — El 
mar, penetrando en el Sáhara, produ- 
cirá energía eléctrica y fertilizará el 
desierto.—Una hazaña memorable: Pa- 
rís-Biarritz en planeador. —Ió] portavio- 
nes volante.—Los huzos arrancan cada 
año grandes fortunas al mar.—Muerto 
hace quinientos años, ¿el niño inca fué 
perdido o sacrificado?.-—El superga- 
sómetro de Paris estará a 400 metros 
bajo tíerra. — El propusor Cycloidal 
suprime la hélice y el timón.—Nuestros 
bellos bosques: Una riqueza que exi- 
ge una constante vigllancia.—Inventos 
prácticos. — Para luchar contra las 
“Tempestades Negras”, los rusos crean 
mares y hosques.—Al lado de la cien- 
cia.—Hacia la electrificación de la red 
ferroviaria del Norte. — Los reclutas 
de 10934 tienen dos centímetros: más 
que sus padres.—El cebo vivo es el 
secreto de los pescadores vascos de 
atún. — El campeonato de Francia 
hace renacer la acrobacia aérea.—Un 
puente de madera desmontable.—Los 
libros.—Un aparato de rayos X de 
bolsillo.—El esquí acuático es un de- 
porte además de un espectáculo.—La 
vida de la ciencia.—En Belfort, la fá- 
hrica de incineración de basuras es 
un recurso para la villa. — Nuestros 
lectores nos escriben, 


Science et Vic, número 445, octubre 
de 1954.—E! cable telefónico submari- 
no más largo del mundo.—El “Mig” 
descubre los métodos de la industria 
soviética.—La hatería solar reempla- 
za a las pilas y 2 los acumuladores.— 
Ante 5o0o sabios el eclipse fué “dema- 
siado” total. — Inventos prácticos, -— 
Nuestra flota de combate renace con 
un nuevo aspecto. —AÁ 4.00 metros de 
altura un piloto aterriza sobre peque- 
ños terrenos cubiertos de nieve.—Rep- 
tiles monstruosos fueron jos dueños 
del mundo hace 200 millones d+ años. 
Un registrador de mareas que se pue- 
de colocar en el fondo del mar.—Las 
minas de carbón de la UT. R, S, S. per- 
miten una mecanización Intensiva, —El 
tratamiento químico del cáncer.—Una 
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prodigiosa arma de repetición: el “ca- 
ñón-rohot”,—Al lado de la ciencia.— 
Los libros.—La vida de la ciencia.— 
La locomotora atómica parece será fi- 
nanciera.—Nuestros lectores 110s (8: 
crilicn, 


INGLATERRA 


Acronautics, octubre de 1934.—larn- 
borough en el futuro. —S, 6, A. C.— 
La arquitectura de las alas.—Weleros 
del Campeonato del Mundo de vueo 
a vela.—Control de los moatores cohe- 
te—Un nuevo trofeo para la Pana 
gra.—Ordenes de construcción de “Sa- 
tir” —£l Superconstellation del pró- 
ximo año.—El Trofeo Goodyear.—Un 
receptor  miniatura.—Variantes del 
Mystére IVB.—Otras noticias aeronáu- 
ticas.—Concurso de fotogratía.—Tur- 
binas y reactores norteamericanos.— 
Hélices refrigeradas .—Libros .-—Líneas. 
córeas noruegas.—El International Atr 
Touring..— La exhibición de Vichy,— 
Xoticias civiles y militares de Nueva 
Ze anda, 


Acronautics, noviembre de 1054 — 
Voluhilidad.--Los Comets.—Los árbo- 
les y el ruido de los motores de avia- 
ción.—El Comet y el Boeing 707.— 
Problemas de pilotaje.—Una nota de 
la Conferencia de Astronáutica de: 
Innsbruck.—La carga del avión y su 
centro de gravedad.—Los Chipmunks 
de Escuadrón Aéreo de la Universidad 
de Londres.—Los “Linco'n” en Ma- 
laya.—Nueva esperanza para la De- 
fensa Aérea.—Un “Midget” norteame- 
ricano.—Exitos de la B, O, A, C— 
Un horno solar de la Consolidated 
Vultee Aircraft Corporation.—Los he- 
licópteros «comerciales a través del 
Canal.—Escuela de aprendices de la 
Rotol.-—Otras noticias aeronáuticas.— 
Libros.—Concurso de fotografía.— 
Kaskhuk: un experimento con alas ar- 
ticuladas. — El + panorama ruso. — La 
Western Air Lines.—Quitanieves para 
'as pistas de los aeródromos.—Rev:- 
sión de patentes.—La notable aeronave * 
de Julio Verne, 


Aircraft Engincering, octubre 1954. 
Después de cuatro años de silencio so- 
bre el Display de la S, B. A, C., pu- 
blicamos una crónica sobre el de este 
año.—El décimoquinto Display de la 
S. B. A, C,—Teoremas de energía y 
el Análisis Estructural.—El V Congre- 
so Internacional de Astronáutica. — 
Soldaduras de aleaciones ligeras me- 
diante la ayuda de los gases inertes.— 
Cartas al' editor.—Informes sobre ex- 
periencias.—Un mes en la Oficina de 
Patentes. —Patentes norteamericanas. 


Flight, número 2.382, 17 de septiem- 
bre de 10954. — Reactores ligeros.—De 
todos los rincones.—Comentarios sobre: 
Farnborough. — Aviones, helicópteros, 
aviones” civiles.—Proyectiles dirigidos, 
motores. — El banquete de Farnbo- 
rough, — Información sobre aviornes.— 
El problema del ruido de los avio- 
nes en tierra y en el aire: Algunas 
soluciones ensayadas. — Vampires sin 
alas. —Correspondencia. — Aviación mi- 
titar, — Aviación civil.—De los Aero 
Clubs. — Librería aeronáutica.— La in- 
dustria.—Comentarios breves, 


Flight, número 2.383, 24 de septiem- 
bre de 10954.—Reunión de la IATA 
en París: más velocidad, menos pre- 
cipitación:—De todos los rincones.-- 
Progresos en el “Caravelle”.—De aquí 
y de allá.—Diversos empleos del he- 
licóptero.—Radios de a bordo y ayu- 
das a la navegación mostradas en Farn- 
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borough.—Radar y radio para equipos 
terrestres.—Los bombardeos en V.— 
Tras el escenario de Farnborough.— 
Apuntes tomados en la Exposición.— 
Un repaso a los adelantos logrados 
en el pasado año por la industria «av- 
ronáutica británica, 


Fight, número 2.3841, 1 de octu- 
bre de 1954.—Los helicópteros “por 
tierra”. —De todos los rincones. — El 
portaviones “Albion” en acción —El 
ejercicio “Battle Royal”.—De aquí y 
de allá.—Los aviones ultraligeros de 
turismo franceses.—Librería aeronáu- 
tica.—El viaje de Mr. Attlee a Rusia 
y China.—Para la Agricultura y la 
Selvicultura. — Nueva técnica norte 
americana de interceptación aérea con 
proyectiles dirigidos.—Ayiones civiles 
de la nueva generación.—El Super- 
Constellation. — Contribución técnica 
del Ministerio de Abastecimientos «; 
desarrollo aeronáutico.—Relato, hecho 
por un oficial de la Marina. del sal- 
vamento del Comet G-ALYP.—Expio- 
ración aérea en el Antártico. —Corres- 
pondencia. — Rally Internacional en 
White” Waltham.—La reunión de la 
1. A. T. A. en París.—El año econó- 
mico de la B. O, A. C. ha sido un 
éxito.—Noticias de los Aeroclubs y de 
los Clubs de Vuelo a Vela.—La in- 
dustriz.—La Aviación Militar. 


Flighi, núm. 2:385, de 3 de octubre 
de 1054—Los aviones de reconoci- 
miento en el ejercicio “Battle Royal”. — 
De todos los rincones.—Portaviones 
de entrenamiento (el “Hllustrious”).— 
Silenciador para el “Swift”.—De aquí 
y de allá.—Con los KC-97 G. del ¿2 
Escuadrón de Aprovisionamiento cn 
vuelo de la U, S. A. F, E—La ae- 
rodinámica de velocidades bajas y la 
técnica aeronáutica.—Los laboratorios 
de investigación electrónica de Stan- 
ford  (California).—Información de 
aviones.—Ejercicio “Battle Royal” (se- 
gunda parte).—Bombarderos del ma- 
ñana. — Correspondencia. — Abasteci- 
miento de un portaviones en alta 
mar. —Campeonatos del Mundo de 
vuelos a vela: el Breguet 090:.—La 
turbina “Rever”.—La Industria.—Avia- 
ción Civil.—Aviación Militar. 


Fight, núm. 2.386, de 15 de octubre 
de 1954.— La revista norteamericana 
Ú. S. Naval AÁviection News da nom- 
bres a los aviones rusos.—Libre elec- 
ción.—De todas partes. — Sir Roderic 
HiM. — Acerca del “Britannia”, — De 
aquí y de allá.—El R. E, 8.—XXI 
Aniversario de la Sociedad Interpla- 
netaria Británica. — Inauguración de 
una mueva factoría de la De Havil- 
land en el Canadá.—Información de 
aviones.—A la caza de huracanes. — 
Versatilidad de los helicópteros.—Pasa- 
jeros zoológicos. — Un Fairey “Gan- 
net” con acento nórdico —Correspon- 
dencia. — La Industria. — Comentarios 
breves. — Aviación Civil. — El nuevo 
aeropuerto de Dar-es-Salaam. — Avie- 
ción Militar, 


Flight, núm. 2.387, de 22 de octubre 
de 1954.—Un nuevo peligro por parte 
de Rusia.—Optimismo en cuanto a la 
turbopropulsión. — De todas partes.— 
Centinelas para la Flota.—De aquí y 
de allá.—El nuevo centro de experien- 
ctas para los motores de la De Ha- 
villand instalado en Hatfielid.—El la- 
boratorio de estudios y experiencias 
de electrónica de Edimburgo.—La ze- 
rodinámica en 1804. — Cabinas lanza- 
bles desde debajo del agua para los 
aviones de los portaviones.—Algunas 
consideraciones sobre la creación de 


una Reserva de Transporte Aéreo.— 
Información de aviones.—Trabajo “hú- 
medo”.—Aire acondicionado para las 
cabinas de los aviones.—El primer es- 
cuadrón de F-100.—Turbinas para los 
helicópteros. —Acondicionamiento de los 
“Comet”.—El “Sabre” 5 de la Cana- 
dair.—Correspondencia.—La Industria. 
Aviación Civil—De los Aero Clubs.— 
El nuevo aeropuerto terminal de Tan- 
ganyka.—Aviación Militar, 


Fhght, núm. 2.388, de 29 de octubre 
de 1934.—La encuesta del “Comet”, — 
De todas partes. — El Emperador de 
Abisinia, en Duxford.—Los Lores dis- 
cuten sobre los helicópteros.—La en- 
cuesta del “Comet”.—De aquí y de 
allá.—Los progresos de cinco años en 
la  postcombustión. — Discusión sobre 
ias turbinas para los helicópteros. — 
La Aeroflot rusa.—Información sobre 
aviones. — Aviones “todo tiempo”. — 
Avión de instrucción norteamericano: 
el Cessna modelo 318.—Refrigeración 
de un cerebro electrónico.—Los 2cci- 
dentes del “Comet”: historia de los 
acontecimientos.—Correspondencia.— La 
Industria. — Aviación Civil. — Noticias 
breves.—De los Aero Clubs.—El aero- 
puerto de Gatwick y la saturación del 
aeropuerto de Londres. —Aviación Mi 
litar. 


Flight, núm, 2.389, de 5 de noviem- 
bre de 1954.—Trabajando (Planes pa- 
ra nuestras Fuerzas Aéreas).—T)e to- 
das partes.—Volando hacia el Oriente 
Medio en Canberra.—Los “Eland-Con- 
vair” y “Eland-Ambassador”.—De aquí 
y de allá.—Continúa la encuesta sobre 
el “Comet”.—La “batalla” por los avio- 
nes de gran radio de acción. —El ra- 
diogoniómietro no puede pasarse de 
moda.—El “tractor aéreo” Lamson, co- 
mo avión proyectado especialmente pa- 
ra fines agrícolas, — Información de 
aviones.—Transportes aéreos militares. 


-El primer avión construído en 1Indo- 


nesia.—Las bases aeronavales norte- 
americanas de Pensácola y Corpus 
Christi. — Fawley: la mayor refinería 
del Reino Unido.—Continúa la en- 
cuesta del “Comet”. —Cambios en +! 
alfabeto fonético. — Aviación Civil — 
Aviación Militar. — Correspondencia.— 
Para la librería, 


Tlie Aeroplane, número 2,2532,- 15 
de septiembre de 1954.—Pensamientos 
sobre la décimoquinta exhibición — 
Asuntos de actualidad.—Segundo in- 
forme sobre TFarnborough: aviones 
militares y navales; motores en la 
exposición estática; helicópteros; avio- 
nes de transporte; en torno a-.la ex- 
posición estática.—Transporte aéreo. — 
El año en las líneas aéreas.—Aviación 
puraes: — Correspondencia.—Vuelo a 
vela, 


The Aeroplanc, número 2.253, 24 
de septiembre de 1054.—“Jet streams” 
sobre Londres. — Asuntos de actuali- 
dad.—E" “Sábado de la Batalla de 1n- 
glaterra”.—El futuro de los helicóp- 
teros.— Las Aviaciones militares.—¿Es 
suficiente la bomba “H”?-—Un rápido 
desfile aéreo.—El Hunting Percival 
reactor básico de adiestramiento.—La 
Exhibición norteamericana de Dayton. 
Empleo de los helicópteros. — Trans- 
porte aéreo.—La Morton y la Olley. 
Detalles técnicos vistos en Farnbo- 
rough.—Aviones ultraligeros en Alen- 
con.—Vuelo a vela.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.254, 1 de 
octubre de 1934.—Un saludable índice 
de mejora. (Informe anual de la 
B. 0. A. C.).—Asuntos de actualidad. 
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Un nuevo portaviones en el mar (el 
'“Albion”).—Aviones alemanes a la vis- 
ta.—Vuelos observando las normas es- 
tablecidas para la circulación aérea.— 
Bristols Freighters en el Pakistán.—El 
primer reactor de la Miles.—Aumento 
del empuje en los reactores.—El me- 
jor año de la B, O. A. C.—Un nuevo 
y hermoso aeropuerto en Tanganyica. 
La 10 Reunión Anual General de la 
1. A, T. A.——Noticias de la industria. 


The Acroplane, núm, 2.255, de 2 
de octubre de 1954.—Museos de la 
Aviación. —Asuntos de actualidad.—El 
tronar del “Swift” —Aviación Mil- 
tar.—Miscelánea aeronáutica. —Ei Bell 
HSL-1.—El Convair de  turbinas.— 
Post-quemadores norteamericanos. —Vo- 
lando el Miles “Sparroejet”.—Radar 
de exploración a hordo de aviones. — 
Mans  Airlines.—Transporte  aéreo.— 
Especialistas electrónicos cansdienses,— 
Noticias de la industria.—Revista de 
¡1bros.—Notas sobre vuelo a vela — 
Correspondencia, 


The Aeroplane, núm. 2.256, de 15 
de octubre de 1954.—Algunos concep- 
tos sobre las posibilidades humanas.— 
Asuntos de actualidad.—Sir Vrederic 
Sykes.—Información fotográfica. — Las 
Fuerzas Aéreas.—El RH-1, el helicóp- 
tero con motor cohete.—NXubes lenticu- 
lares. —Construyendo un avión para la 
enseñanza. —ÁAvión para usos agríco- 
las, —Resumen anual de las actividades 
de la B, E. A.—Equipo medidor de. 
distancia, — Aviación Civil. — Comenta- 
rios breves.—Aviación privada.—Notas 
sobre planeadores, —NMXoticias de la in- 
dustria.—Adiestrando a la nueva ge- 
neración: la Escuela de Aprendices de 
ta Rotol, — Reseña bibliográfica. — Co- 
rrespondencia, 


Phce Acroplane, núm. 2.257, de 22 
de octubre de 1054—La B. O. A. C. 
y el DC-7—Asuntos de actualidad.— 
Noticias de todas partes—Información 
fotográfica, — Las TFuerzas Aéreas. — 
Avión de enseñanza reactor de la 
Cessna. — El Bomber Command 10930- 
1045 (111).—Pioneer C, C. 1 en Ma- 
laya.—El “Sabre” de la Canadair.— 
Turbinas para Jos helicópteros. — La 
nueva serie 8006 de Viscounts, — Un 
crucero en hidroavión.—Acerca del in- 
forme anual de la B, E, A. —Noticias 
breves. — Comparación de dos libros: 
“On being a bird”, de Philip Wills, y 
“Pliegen. Mein Leben”, de Hanna 
Reitsch. — Noticias de la industria. — 
Notes sobre vuelo a vela.—Correspon- 
dencia. 


The Acroplane, núm. 2.258, de 20 
de octubre de 1054.—Nuestros helicóp- 
teros, — Cosas del momento. — La cn- 
cuesta del “Comet”. —Tendencias en la 
industria auxiliar aeronáutica. —Prlotan- 
do helicópteros. en Westland.—El nue- 
vo aeropuerto de Dar-es-Salaam.—Los 
helicópteros en el Parlamento. — Las 
Fuerzas Aéreas. — Transporte aéreo.— 
Investigación sobre empaqgquetado.— 
Aviación privada.—Vuelo sin motor.— 
Correspondencia. 


PORTUGAL 


Revista do Ar, abril de 1954.—Ener- 
gía nuclear.—La planta de las alas de 
los aviones.—Problemas que presenta 
en la vida moderna la trompa de Eus- 
taquio.—Enseñanzas de la guerra de 
Corea.—Los instrumentos de a bordo 
y su evolución.—Volando.—Aeromode- 
tlismo.—Noticiario de las Compañías 
aéreas, 


